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Zwischen Dresden 
und Kari-Marx-Stadt 

Ob Kurven, Steigungen, Brücken, impo· 
sante Stützmauern oder Viadukte - auf 
der Strecke Dresden-Kari-Marx-Stadt 
sind sie in reichlicher Anzahl vorhan· 
den. Somit verdient sie zu Recht die Be· 
zeichnung Gebirgs- oder Brückenbahn. 
Als Teil der südlichsten Ost-West-Ver· 
bindung ist die zweigleisige Hauptbahn 
eine der wichtigsten Magistralen im Be· 
zirk der Reichsbahndirektion Dresden. 

mosaik 
Markante Punkte dieser 1869 eröffneten 
und 1966 als Teil des sogenannten 
Sächsischen Dreiecks elektrifizierten 
Strecke sind die Viadukte Hetzdorf so­
wie Muldenhütten, die Tharandter Stei· 
gung (1:39) sowie der 130m lange Tun­
nel Edle Krone. 
Güterzüge werden vielfach mit einer 
Vorspann-Lokomotive von Tharandt bis 
Klingenberg-Colmnitz gefahren . 

1 Eine 243er vor dem 0 963 1m Plauenschen Grund 
beim Überqueren der Weißeritz am 28. Juli 1985. ln 
wenigen Minuten erreicht der Zug den Dresdner 
Hauptbahnhof. 

2 

2 Ein Ubergabezug auf dem Viadukt Muldenhut· 
ten bei Freiberg am 5. Juli 1985 m1t einer D1esellok 
der Baureihe 110. 
3 Auf der Strecke Dresden- Leipzig gibt es sie 
noch: die Formsignale. Auf dem Foto: Lokomotive 
243 027 vor dem D 931 am 26. Juli 1985 an der 
Blockstelle Gröbern. 
4 E1n Güterzug mit einer 242er aus Richtung Frei· 
berg bei der Einfahrt 10 den Bahnhof Klingenberg· 
Colmnitz am 25 Juli 1985 
5 Oie 211 075 am 5 Juh 1985 ebenfalls vor dem 
0 963 be1 Klingenberg-Colmnitz. 
6 Empfangsgebäude 1n Khngenberg·Colmnitz 1m 
Juli 1985. Noch b1s zu Beg1nn der 70er Jahre fuhren 
von h1er aus Schmalspurzüge nach Frauenstein und 
Mohorn. 

Text und Fotos· V. Emersleben, Berlin 
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Das nunmehr 750jährige Berl in bietet auch 
dem Eisenbahnfreund interessante Fotomo· 
l ive. Obwohl die Elektr ifizierungsarbeiten auf 
den Berliner Schienensträngen tüchtig vor­
angeschritten sind, gibt es immer noch 
Streckenabschnine. die ausschließlich der 
Dieseltraktion vorbehalten sind. Über die 
Verkehrsbauvorhaben der Hauptstadt der 
DDR informiert .me· in dieser Ausgabe auf 
den Seiten 4 bis 6. 
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Die Au fnahme entstand am 15. April 1984 in 
der Nähe des Bahnhofs Prenzlauer Allee. 
Foto: B. Sprang, Berlin 

mosaik Das gute Beispiel 

vorbild-modell HO-M odell des Ok .. Nürnberg" 
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Dr. Ehrhard Thiele, Präsident des DMV, 
Berlin 

25 Jahre 
Deutscher 
Modelleisenbahn-Ver­
band 
der DDR 
Am 7. April 1962 wurde in Leipzig der Deut· 
sehe Modelleisenbahn-Verband gegründet. 
Wenn wir heute zurückblicken, so können 
wir mit Stolz feststellen, daß dieses Viertel· 
jahrhundert für alle M itglieder und Funktio· 
näre unseres Verbandes eine erfolgreiche 
Epoche war. 
Von einer losen Verbindung von Menschen 
mit gleichen Interessen hat sich der DMV zu 
einer gesellschaftlichen Kraft entwickelt, die 
überall in unserer Republik Achtung und An· 
erkennung genießt. Diese Entwicklung war 
nicht immer einfach, galt es doch, die bis da· 
hin meistens als Individualisten tätigen 
Freunde auf gemeinsame Ziele zu orientie· 
ren zu ihrem und zum Nutzen unserer sozia· 
Iistischen Gesellschaft. 

Heute können wir einschätzen, daß diese 
Aufgabe vorbildlich erfüllt wurde. Besondere 
Verdienste daran haben viele ehrenamtliche 
Funktionäre, die in jahrelanger Kleinarbeit 
unermüdlich in unserem Verband gewirkt 
haben. Stellvertretend für viele Mitglieder 
möchte ich an dieser Stelle folgende 
Freunde nennen: 
Professor Dr. Harald Kurz, Hansotto Voigt, 
Rudolf Starus, Lothar Krause, Gotthard 
Herbst. Horst Kohlberg, Werner Burandt, 
Werner llgner. Ulrich Schutz, Fritz Seeger, 
Erwin Rabe, Helmut Reinert und Bernhard 
Westphal. 
Als der DMV 1962 gegründet wurde. um· 
faßte er 25 Arbeitsgemeinschaften mit 237 
Mitgliedern. Heute sind in 405 Arbeitsge· 
meinschalten weit über achttausend Mitglie· 
der organisiert. Aber nicht nur zahlenmäßig 
ist unser Verband seit dieser Zeit gewach· 
sen. Er bildet heute das Zentrum für außeror­
dentlich vielfältige und zugleich differen· 
zierte Interessen der Modell· oder Anlagen· 
bauer, der Freunde der großen Eisenbahn . 
und der Nahverkehrsfreunde. Mehr und 
mehr nehmen sie ihren festen Platz im ge· 
seilschaftliehen Leben unserer Republik ein. 

Auf dem 6. Verbandstag konnte »or einigen 
Wochen durch das Präsidium unseres Ver­
bandes eingeschätzt werden, daß die Zeit 
zwischen dem X. und XI. Parteitag der· SED 
die bisher erfolgreichste in .der 25jährigen 
Entwicklung unseres Verbandes war. ln un· 
zähl igen Ausstel lungen und bei den jährlich 
stattfindenden Modellbahnwettbewerben 
legten unsere Arbeitsgemeinschaften in der 
Öffentlichkeit Zeugnis von den vielfältigen 
Möglichkeiten einer inhaltsreichen Freizeit· 
gestaltung im Rahmen unseres Verbandes 
und vom W issen und Können, von den Fer· 
tigkeiten. den Fähigkeiten der Mitglieder un· 
seres Verbandes ab. 

Besonders aktiv wirkten die Mitglieder unse· 
res Verbandes mit bei der umfassenden Vor· 
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II 
bereitung und Durchführung der Eisenbahn· 
jubiläen .. 40 Jahre Eisenbahn in Volkes Hand-
150 Jahre deutsche Eisenbahnen" . 
Große Aufmerksamkeit widmete unser Ver· 
band der Jugendarbeit, um bei Kindern und 
jugendlichen das Interesse am technischen 
Basteln und Knobeln sowie an der Entwick­
lung des Verkehrswesens zu wecken und da· 
mit gleichzeitig berufswerbend für unser so· 
zialistisches Verkehrswesen zu wirken. 
Heute ist jedes zehnte Mitglied unseres Ver· 
bandes ein jugendlicher. Viele Freunde ha· 
ben über die Arbeitsgemeinschaften des 
DMV den Weg zu einem Beruf im Verkehrs· 
wesen gefunden. Im Jahr des XI. Parteitages 
der SED waren es 186 Mitglieder, das ist das 
bisher beste Ergebnis! Am 7. März 1987 er· 
hielt der DMV für die Verdienste bei der Ju· 
gendarbeit die Medaille .Für hervorragende 
Leistungen bei der kommunistischen Erzie· 
hung in der Pionierorganisation ,Ernst Thäl· 
mann·· in Gold. 
Unsere Eisenbahnfreunde finden seit Jahren 
im Verband ein breites Betätigungsfeld. Sie 
organisieren interessante eisenbahntechni· 
sehe Exkursionen und Sonderfahrten. Sie 
unterstützen tatkräftig die Deutsche Reichs· 
bahn und das Verkehrsmuseum Dresden bei 
der Erhaltung und Pflege von Museumsf•hr· 
zeugen sowie den Aufbau von Traditionsbe· 
trieben in ausgewählten Bezirken unserer 
Republik. Bei der Betreuung technischer 
Denkmale in unserer Republik entwickelt 
sich seit einigen Jahren eine enge Zusam· 
menarbeit mit dem Kulturbund der DDR. 
Eine Vereinbarung unseres Präsidiums mit 
der Leitung des Kulturbundes orientiert dar· 
auf, daß beide Organisationen auf diesem 
Gebiet ihre Kräfte künftig noch stärker verei· 
nen. 
Auch unsere Nahverkehrsfreunde dokumen· 
tierenmit den von ihnen bisher über 70 wie· 
deraufgebauten historischen Nahverkehrs­
mitteln ihre Verbundenheit mit den techni· 
sehen Sachzeugen . 

Allen Freunden gemeinsam ist das Be'stre· 
ben, ihr Hobby nicht als Selbstzweck auszuü· 
ben. sondern auch mit unserer Arbeit zur 
Stärkung unserer Republik und zur Erhaltung 
und Sicherung des Friedens beizutragen. 
Ausdruck dafür sind auch die Aktivitäten un· 
serer Mitglieder im Rahmen der Solidaritäts· 
bewegung für die um ihre Freiheit kämpfen· 
den unterdrückten Völker. Neben vielen an­
deren Beweisen aktiver Solidarität konnten 
allein in der letzten Legislaturperiode 
99 667 Mark erarbeitet und auf das Solidari· 
tätskonto überwiesen werden. Im gleichen 
Zeitraum hatten unsere Verbandsmitglieder 
fast 500 000 VMI·Stunden bei der Unterstüt· 
zung der Deutschen Reichsbahn und der Nah· 
verkehrsbelriebe sowie beim Bau und Ausbau 
von Arbeitsräumen geleistet. Sie statten da· 
mit zugleich ihren Dank für die seit Jahren 
durch die Deutsche Reichsbahn und durch 
andere staatliche und gesellschaftliche Or· 
gane gewährte Unterstützung ab. 

Seit langem verbinden unsere1: Verband 
freundschaftliche Beziehungen mit den Ver­
bänden der sozialistischen Bruderländer. Hö· 
hepunkte sind dabei zweifellos die seit über 
30 Jahren regelmäßig stattfindenden interna­
tionalen Modellbahnwettbewerbe. 

Die im DMV organisierten Modelleisenbah · 
ner, Freunde der Eisenbahn und des Städti· 
sehen Nahverkehrs sind heute eine festge· 
fügte gesellschaftliche Kraft, die auch im 
MOROP, dem internationalen Verband der 
Modelleisenbahner und Eisenbahnfreunde 

Europas. hohes Ansehen genießt. 'Durch die 
sachkundige Mitwirkung unseres Verbandes 
in diesem Gremium konnte die Gesamtarbeit 
des internationalen Verbandes positiv beein· 
flußt und mit neuen Impulsen versehen wer· 
den. Die Herausgabe der Normensammlung 
(NEM) durch den Technischen Ausschuß des 
MOROP wurde durch die gute Normenarbeit 
unserer Technischen Kommission wesent· 
lieh beschleunigt. 

Ziel der internationalen Arbeit war und ist es. 
eine vertrauensvol le freundschaftliche Zu· 
sammenarbeit mit allen nationalen Verbän· 
den Europas im Sinne. der Völkerverständi· 
gung zu pflegen. Wir freuen uns daher auch, 
im September dieses Jahres in Erfurt Gastge· 
ber des 34. MOROP-Kongresses sein zu dür· 
fen. 

ln diesem Zusammenhang möchte ich ein 
Wort des Dankes an die Redaktion unserer 
Zeitschrift .modelleisenbahner" richten. Mit 
der nunmehr erreichten Qualität der Zeit· 
schrill und einer .Auflage von 81 000 Exem­
plaren je Monat wurde unsere Arbeit im na· 
tionalen als auch m internationalen Rahmen 
wesentlich unterstützt. Die enge Zusammen· 
arbeit zwischen den Funktionären und M it· 
gliedern des Verbandes und der Redaktion 

• hat sich positiv auf die Gestaltung der Zeit· 
schritt ausgewirkt. Die höhere inhaltliche 
und gestalterische Qualität führte zu einer 
noch größeren Beliebtheit des .. modelleisen· 
bahners· bei den Lesern im ln· und Ausland . 
Leserforen und die ständig ansteigenden Le· 
serzuschriften zeigen, daß die Redaktion mit 
der Gestaltung auf dem richtigen Weg ist. 
Wenn wir heute auf eine 25jährige Entwick· 
lung unseres Verbandes zurückblicken kön· 
nen, so ist es uns ein Bedürfnis, der Partei 
der Arbeiterklasse und der Regierung der 
DDR aufrichtig für ihre aktive Friedenspoli tik 
zu danken, die es ermöglichte, uns so er· 
folgreich unserem Hobby zu widmen. Der 
Dank aller Mitglieder unseres Verbandes gilt 
gleichermaßen dem Ministerium für Ver· 
kehrswesen, der Deutschen Reichsbahn und 
allen anderen Organen, Kombinaten und Be· 
trieben des Verkehrswesens sowie der lndu· 
striegewerkschaft Transport· und Nachrich· 
tenwesen für ihre vorbildliche ideelle und 
mater'ielle Unterstützung . 

Gleichzeitig möchte ich im Namen des Präsi· 
diums allen M itgliedern und Funktionären 
unseres Verbandes für die in den vergange· 
nen 25 Jahren geleistete gesellschaftliche Ar· 
beit Dank und Anerkennung aussprechen. 
Mein besonderer Dank gilt dabei den 405 ak· 
tiven Arbeitsgemeinschaftslei tungen, die 
viele Stunden ihrer Freizeit aufwandten. um 
in den Arbeitsgemeinschaften ein interessan­
tes und kulturvolles Leben zu entwickeln. 

Ich beziehe in diesen Dank die Ehepartner 
unserer Mitglie'der ein, die mit viel Verständ­
nis die Verbandstätigkeit unterstützt haben. 
Ich bin überzeugt, daß auch künftig alle Mit· 
glieder unseres Verbandes an der wei teren 
Gestaltung einer sinnvollen Freizeit durch 
unser schönes Hobby mitarbeiten werden. 

jetzt gi lt es, auf dem seit 25 Jahren bewähr· 
ten Kurs weiter voranzuschreiten, um die Be· 
schlüsse des XI . Parteitages der SED auch 
mit unserer Arbeit im Verband mit noch hö· 
herer Qualität zu erfüllen. Dazu wünsche ich 
allen Mitgliedern unseres Verbandes Ge· 
sundheit, Schaffenskra ft und recht viel 
Freude bei der Beschäftigung mit der kleinen 
und der großen Eisenbahn. 
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Leser schreiben ... 

100 Jahre Weimar- Bad Berka 
Der Rat des Kreises Weimar­
Land und der Rat der Stadt Bad 
Berka veranstalten am 16. und 
17. Mai 1987 anläßlich des Strek· 
kenjubiläums • 100 Jahre Weimar 
- Bad Berka" ein großes Volks­
fest in Bad Berka. Dazu verkeh­
ren mit den Dampfloks 94 1292 
und 86 001 bespannte Sonder ­
züge zwischen Weimar Hbf und 
Kranichfeld. 
Am 16. Mai 1987 Abfahrt ab 
Weimar Hbf 9.32 Uhr und 14.20 
Uhr. Rückfahrt ab Kranichfeld 
11.30 Uhr und 16.35 Uhr. 
Am 17. Mai 1987 nur eine Fahrt 
9.32 Uhr ab Weimar Hbf und 
11.30 Uhr zurück. 
Fahrkartenverkauf ab 4. Mai 
1987 an den Fahrkartenausgaben 
der Strecke Weimar - Kranich· 
feld. 
Fahrgäste in historischer Klei­
dung sind willkommen! 
BV Erfurt des DMV 

Interessante Exkursionen 
Die Mitgl ieder der AG 7/25 be­
suchten im vergangeneo Jahr 
zweimal das Raw . Deutsch-So· 
wjetische Freundschaft" Görl itz. 
Im Freigelände konnten wir fol­
gende Dampflokomotiven foto­
grafieren: 99 7236, 99 539, 
99 7238 und 99 4632. ln der 
Richthalle standen zur Aufarbei · 
tung die 99 1772, 1731, 99 1566 
und die 99 6001 . Ein Leckerbis­
sen war auch die zerlegte 
Dampflok der Pioniereisenbahn 
Leipzig. 
Kollege Lüdecke vom Raw 

sorgte nicht nur in angenehmer 
Art und Weise für unsere Sicher­
heit, sondern gab während des 
Rundgangs geduldig auf alle Fra­
gen ausführliche Antworten. 
Nochmals vielen Dank. 
K. Henschel, Magdeburg 

Redaktion meint... 

Erfahrungsaustausch mit 
großer Resonanz 
Am 21. Februar 1987 fand in Ber­
lin ein Erfahrungsaustausch der 

Aufruf 

Modellbauer statt. Akteure die­
ser Veranstaltung waren die 
Kommission für Wettbewerbe 
beim BV Berlin des DMV und die 
Redaktion " modelleisenbahner" 
(siehe Heft 2, S. 4). 27 Modellei­
senbahner, unter ihnen 12 nicht 
im DMV organisierte und vier 
von auswärts angereiste Fre4nde 
der kleinen Eisenbahn tauschten 
wertvolle Erfahrungen aus. 
Freund Erhard Schalow, 
Vorsitzender der Kommission 
für Wettbewerbe des SV Berlin, 
und der bekan nte Modell bahn-

Das Verkehrsmuseum DresdeAereitet derzeit eine Sonder­
ausstellung aus Anlaß des 150jährigen Bestehens der Strecke 
Leipzig- Dresden vor. Diese Exposition w ird ab April1989 in 
unserem Hause zu sehen sein. 
Für diese Ausstellung benötiQen wir leihweise noch Modelle 
und Sachzeugen aus der Geschichte dieser Str ecke vor allem: 
- Reisezug- und Güterwagen der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahn (Maßstab 1 :87), 
- Stationsgebäude der Strecke Leipzig- Dresden im Ur· 
sprungszustand, ggf. Diorama (Maßstab 1:87, Unterlagen im 
Verkehrsmuseum vorhanden), • 
- weiterhin Schilder, Bekanntmachungen, Karten, Bildmate­
rial ien sowie Anlagenteile von Signal- und Fernmeldeanlagen 
der Strecke, 
- Zeugnisse der Arbeiterbewegung und des antifaschisti· 
sehen Widerstandskampfes der Eisenbahner. · 
Wir rufen alle Elsenbahnfreunde auf, uns bei der Ausgestal ­
tung zu unterstützen. 

Ihre Angebote richten Sie bitte an das 
Verkehrsmuseum Dresden, Augustustraße 1 

. Dresden, 8010 
Telefon: 4 95 30 02, App. 32 

Der Verband profiliert sich - 1963 bis 1966 

freund Hans Weber machten 
deutlich, daß die Teilnahme am 
Modellbahnwettbewerb kein 
Selbstzweck ist, sondern dem 
Modellbauer ebenso wie vielen 
anderen Modelleisenbahnern 
hilft, den Modellbahngedanken 
weiter zu entwickeln. Schließl ich 
wurde auch darüber beraten, 
wie die Modellbauer dazu beitra­
gen können, daß der Modell­
bahnteil des . me· noch interes­
santer und vielfältiger gestaltet 
werden kann. Weiterhin standen 
Diskussionen über die bessere 
Versorgung mit Einzelteilen und 
die farbl iehe Behandlung von 
Fahrzeugen im Mittelpunkt des 
offenen, sachlichen und somit 
sehr nützlichen Forums! 
Alle Teilnehmer waren sich ei ­
nig: Ein solcher Erfahrungsaus­
tausch sollteSchule machen. Er 
dürfte besonders für dieAnfän · 
gerund unterihnen die Jugend· 
Iichen interessantsein. · 

Na und nun? 

Im Zweifelsfalle entscheidet das Kurs­
buch der OR, aufgenommen von 
Dr.- lng. Karlheinz Uhlemann im 
August 1984 am Hp. Philippshagen 
der KBS 956. 

1962, Dezember: Am 10. Dezember 1962 
beschließt das Präsidium die Geschäfts­
ordnung des Präsidiums, der Bezirksvor­
stände sowie der Arbeitsgemeinschaften, 
die für die demokratische Arbeitsweise 
und die Entwicklung des Verbandes von 
großer Bedeutung ist. 

Leipzig statt. Oie Freunde Kurt Weber aus 
Leipzig, Willy Lemitz aus Erfurt und Axel 
Richter aus Kahla werden für hervorra­
gende Leistungen bei der Werbung 
neuer Mitglieder ausgezeichnet. 
Juni: X. Internationaler Modellbahnwett· 
bewerb in Görlitz. Erstmalig werden zu 
den in Vitrinen ausgestellten Wettbe· 
werbsmodellen auch 15 Modellbahnan­
lagen der AG Meißen und Ostritz ge-

Dezember: Die Bezirksvorstände Dres­
den und Halle werden gegründet, im Ja· 
nuar und Juli 1g54 folgen Erfurt und Mag­
deburg, im Februar 1g55 Berlin, im März 
Cottbus, im Mai Schwerin. Im Juli 1967 
wird der BV Greifswald gegründet. 

Die 1. Modellbahn-Ausstellungder AG 
"Friedrich List" in Leipzig, die 18 Tage im 
Hauptbahnhof gezeigt wird, hat 20-600 
Besucher. Modellbahn-Ausstellungen 
werden immer mehr zu echten Leistungs­
schauen der AG des DMV und zu attrakti· 
ven Werbeveranstaltungen. So kommen 
jetzt jährlich rund 80 000 Besucher zur 
vorweihnachtlichen Schau der AG .Fried· 
rich List". Allein im Jahre 1985 fanden 
zum Beispiel 83 örtliche vom DMV orga­
nisierte Modellbahn-Ausstellungen statt, 
auf denen 450 000 Interessenten gezählt 
wurden. 

1963, März: Eine Arbeitstagung mit allen 
AG -Vorsitzenden findet am 9. März in 

Chronik des DMV 

zeigt. Über 10 000 Gäste sprechen für 
das lebhafte Interesse. 
Der DMV hat bis jetzt an 25 internationa­
len Modellbahnwettbewerben teilgenom­
men und 512 Preise errungen. 
September: Eine Gastdelegation des 

· OMV nimmt am MOROP-Kongreß in Lu­
zern teil. Sie wird vom Vizepräsidenten 
Prof. Dr. Harald Kurz geleitet. 

1964, März: Die Technische Kommission 
des Präsidiums wird ins Leben gerufen. 
Sie wird von Prof. Dr. Harald Kurz gelei­
tet. Im August werden die Kommissionen 
Wettbewerbe, geleitet von Freund Hel­
mut Kohlberger, sowie Presse und Wer­
bung, geleitet von Freund Klaus Ger· 
lach(t), gebildet. 
Oktober: Sonderfahrt mit dem. Tourex" 
zum XI. Internationalen Modellbahnwett· 
bewerb in Budapest. 
Der DMV berechnet seinen Mitgliedern 
einen ermäßigten Tei lnehmerpreis. 

1965, April: Der VEB PIKO Sonneberg ist 
Mitglied des DMV, ebenfalls der trans· 
press VEB Verlag für Verkehrswesen. 
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Mit den weitreichenden Programmen zur Ausge­
staltung der Hauptstadt der DDR als politisches, 
wirtschaftliches und geistig-kulturelles Zentrum 
der Deutschen Demokratischen Republik sind 
dem Berliner Verkehrswesen umfangreiche Auf­
r;aben zur Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur 
gestellt. Oie Palette reicht vom Ausbau des öf­
fentlichen Personennahverkehrssystems über die 
Anlagen des Eisenbahngüter- und Fernreisever­
kehrs, des Straßenhauptnetzes, einschließlich 
verkehrsorganisatorischer Maßnahmen, bis hin 
zum Luftverkehr und des Binnenwasserstraßen· 
transports. 

Helfersdorf sowie im innerstädtischen Bereich 
wachsen mit gewaltigem Tempo, und somit sind 
durch das komplexe Wohnungsbauprogramm in 
seiner Einheit von Rekonstruktion und Neubau 
die entscheidenden Akzente für die verkehrspfa­
nerische Arbeit gesetzt. 

750 
JAHRE 

BERLIN 

Dazu sind insbesondere in den fetzten 10 bis 15 Jah­
ren bedeutende und für die Bürger und Gäste 
der Hauptstadt erlebbare Leistungen vollbracht 
worden. Oie Wohnungen in den neuen Stadtbe­
zirken Berfin-Marzahn, Hohenschönhausen und 

Einen der wichtigsten Knoten bei der Deutschen 
Reichsbahn stellt das Berliner Eisenbahnnetz dar. 
Im Verlaufe der Entwicklung sind die Anforderun­
gen an die Anlagen bedeutend gestiegen und 
werden weiter anwachsen. Daraus abgeleitet ent· 
stand das Konzept zur künftigen Gestaltung und 
Entwicklung der Eisenbahnan/agen. 

Im folgenden soff ein Überblick über die wichtig­
sten in jüngster Vergangenheit realisierten und 
die gegenwärtig sowie künftig vorgesehenen 
Verkehrsbauvorhaben gegeben werden. 

Dipl. -lng. Eberhord Grosse, 
Ministerium für Verkehrswesen, 
Leiter der Hauptabteilung 
Verkehrsbauvorhaben 
in der Hauptstadt Berlin und 
Dipl.-lng.-oec. Peter Sporys, Berlin 

Berliner 
Schienenverkehr mit 
großer Zukunft 

Auf dem Berliner Außenring 
Auf dem nördlichen Teil des Außen­
rings benutzten Fern- und S-Bahn die 
gleichen Gleise im Gemeinschaftsbe­
trieb. Dieser Zustand führte zu gegen· 
seitiger Beeinträchtigung, bedingt 
durch den einzuhaltenden starren Fahr­
plan der S-Bahn. Deshalb war es unum­
gänglich, zwischen dem Karower Kreuz 
und dem $-Bahnhof Schönfließ auf ei­
ner Länge von rund 12 km für die S· 
Bahn eigene Gleise zu bauen . Mit dem 
Neubau des Streckenabschnittes ent­
stand am Kreuzungspunkt mit der ehe­
maligen Strecke Berlin-Wilhelmsruh ­
Basdorf, der einstigen .. Heidekraut· 
bahn", der neue Bahnhof Mühlenbeck­
Mönchsmühle. 
Dieser neue Streckenabschnitt weist 
eine Besonderheit auf: Die Zweigleisig· 
keit ist nur auf den Längen hergestellt 
worden, wo aufgrund des Fahrplans Be­
gegnungen von S-Bahnzügen erfolgen. 
Mit der vollzogenen Trennung des Ge­
meinschaftsbetriebes wurden nicht nur 
die Voraussetzungen für eine höhere 
Durchlaßfähigkeit. sondern auch für die 
Streckenelektrifizierung geschaffen. 
Abgeleitet aus der wachsenden Bela­
stung der Strecken des Berliner Kno­
tens ist auf dem südlichen Berliner Au­
ßenring zwischen dem Abzweig Glaso-
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wer Damm (Abzweig von und nach 
Dresden) und Berlin-Schönefeld zu· 
nächst das dritte Gleis und im vergan­
geneo Jahr das vierte Gleis elektrifiziert 
in Betr1eb genommen worden. Damit 
erhöhte sich die Durchlaßfähigkeit, und 
den Anforderungen des Berufsverkehrs 
auf den Relationen nach Wünsdorf und 
Potsdam/Werder kann besser entspro· 
chen werden. 
Dem aufmerksamen Reisenden wird 
hier sicher der neu entwickelte Wagen· 
typ aufgefallen sein . Es ist ein Doppel­
stock-Einzelwagen mit neuer lnnenauf­
teilung des Raumes und niedrigerer Ein· 
stieghöhe. Mit seinem beige-bordeaux­
roten Äußeren ist er den Farben der 
Berliner S-Bahn angepaßt und weist so 
den Ortsunkundigen darauf hin, daß er 
sich im Bereich der S-Bahn befindet. 

Streckenneubau bis Ahrensfelde 
Mit dem Entstehen des Stadtbezirks 
Berlin-Marzahn, dessen Einwohneczahl 
inzwischen auf etwa 150 000 angewach­
sen ist, ging der etappenweise Strek­
kenneubau der S-Bahn zwischen 1976 
und 1g82 zunächst bis Marzahn, später 
weiter nach Ahrensfelde einher. Der 
Streckenneubau beginnt im Bereich des 
Biesdorfer Kreuzes mit dem neu erbau­
ten $-Bahnhof Friedrichsfelde Ost und 
folgt dem Verlauf der Fernbahn Berlin­
Werneuchen. Entlang der Strecke ent· 
standen die Bahnhöfe Springpfuhl, Kari ­
Maron-Straße, Marzahn, Bruno-.Leu ­
schner-Straße, Otto-Winzer-Straße und 
Ahrensfelde. Springpfuhl und Marzahn 
sind Umsteigebahnhöfe zur Straßen ­
bahn. 

Ebenfalls nach Wartenberg 
Auch das Wohngebiet Hohenschönhau· 
sen (35 000 WE bis 1988), jetzt gleichna­
miger Stadtbezirk in Berlin, erforderte 
die Anhindung an das $-Bahnnetz. Die 
Strecke mündet im S-Bahnhof 
Springpfuhl in die Ahrensfelder Trasse 
und verläuft zweigleisig parallel zu den 

elektrifizierten Fernbahngleisen des Au· 
ßenringes. 
An der knapp 6 km langen Strecke sind 
an Kreuzungspunkten mit Hauptver­
kehrsstraßen drei neue Bahnhöfe ent­
standen: Gehrenseestraße, Hohen­
schönhausen und Wartenberg. 
Zwischen Hohenschönhausen und War­
tenberg, dem vorläufigen Endbahnhof 
seit 1985, befindet sich eine doppelte 
Gleisverbindung, die von Hohenschön­
hausen aus bedient wird. 

Streckenausbau nach 
Berlin-Schönefeld 
Im Jahre 1962 entstand mit den Zwi­
schenbahnhöfen Altg lienicke und Grün ­
bergallee die rund 6 km lange Strecke 
zum Bahnhof Berlin-Schönefeld . Die 
Anbindung erfolgte an die $-Bahn ­
strecke nach Königs Wusterhausen im 
Bereich des Grünauer Kreuzes . Das 
Teilstück Altg lienicke-Abzweig Grün ­
auer Kreuz erhält gegenwärtig das 
zweite Gleis. Mit der Inbetriebnahme 
Mitte 1987 wird dem steigenden Ver­
kehrsbedürfnis - Wohnungsneubau Alt· 
glienicke ab 1987 - besser entspro­
chen. 
Die wachsende Bedeutung und der Aus­
bau des Klinikums Berlin-Buch, u. a. 
entstehen Einrichtungen des Gesund­
heit'swesens und der Forschung, erfor­
dern den Aufbau des zweiten $-Bahn­
gleises Blankenburg- Buch. Im Dezem­
ber 1986 wurde de.r erste Abschnitt 
Blankenburg- Karow in Betrieb genom­
men. 1987 werden die Bauarbeiten fort· 
gesetzt. 
Wenn hier über den Streckenausbau 
berichtet wird, so kann das nur unter 
Einbeziehung der $-Bahnhöfe und ihrer 
baulichen Veränderungen geschehen. 
Die in jüngster Vergangenheit errichte­
ten Bahnhofsneubauten an den Strek­
ken sind in ihrer äußeren Gestalt nüch­
tern wirkende, reine Zweckbauten. Ei· 
nige erhielten Rampen, um Versehrten 
und Reisenden mit Kinderwagen Er· 
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· Ieichterungen zu schaffen. Für die alten 
S·Bahnhöfe wird erstmals seit Bestehen 
der S·Bahn ein umfangreiches Pro­
gramm der Rekonstruktion und Instand­
setzung, das 1983 begann, durclige­
führt. Im Mittelpunkt stehen dabei die 
Verschönerung der Fassaden der Emp­
fangsgebäude, die Personentunnel, Zu· 
und Abgänge, Übergänge zu anderen 
Verkehrsmitteln, Bahnsteige und ihre 
Dächer und Treppen. 
ln Vorbereitung dieser Vorhaben wur­
den von erfahrenen Designern, Künst­
lern und Architekten einheitliche 
Grundsätze zur Lösung gestalterischer 
Aufgaben für die Verkehrseinrichtun­

. gen erarbeitet. 
Insbesondere gelten diese Grundsätze 
für 
- den architektonischen Gesamtein-

druck der Anlage und die Erhaltung 
wertvoller Details, 
- die Farbgestaltung und Materialaus­
wahl und 
- die Informations- und Abfertigungs­
systeme. 
Daraus abgeleitet ergeben sich spezifi­
sche Festlegungen für 
- Empfangsgebäude, z. B. Erhaltung 
von Schieferdächern, Simsen und 
Schornsteinen, Klinkerfassaden, Ein­
gängen, Übergangsanlagen, Zwischen­
geschossen, Schalterhallen, Treppen, 
Fußböden, 
- Bahnsteige, seine Dächer, Flächen, 
Aufbauten, Toiletten und 
- Beleuchtungsanlagen. 
Für jeden Bahnhof wurde, auf vorste· 
henden Grundsätzen basierend, eine 
Direktive vorgegeben. um unter dem 
Aspekt der städtebaulichen Einordnung 
jedem Bahnhof in Form und Farbe ein 
eigenes Gesicht zu geben. So ist es ver­
ständlich, wenn zur Einhaltung der vor­
gegebenen Direktiven handwerkliches 
Können besonders gefragt ist, zumal 

nicht immer entsprechende Unterlagen 
zur Verfügung stehen und darum vieles 
ohne diese nachgestaltet werden muß. 
Als Beispiel für eine neue, moderne Lö­
sung steht der $-Bahnhof Ernst-Thäl· 
mann-Park (vormals Greifswalder 
Straße). Hier galt es ein Nadelöhr für 
den Straßenverkehr in Höhe des Bahn· 
hofs zu beseitigen und die künftigen 
Verkehrsbeziehungen zum Ernst-Thäl­
mann-Park sowie zum dort entstande­
nen neuen Wohngebiet qualitätsge­
recht zu gestalten (Abb. 1). 
jetzt überspannt eine moderne mehr­
gieisige Stahlbrückenkonstruktion mit 
49-m-Weite zwei getrennte Richtungs­
fahrbahnen und eine Doppelhaltestelle . . 
Ein Fußgängertunnel aus dem neuge­
bauten Empfangsgebäude des $-Bahn­
hofs unterquert die Straße und den Hai -

1 Am 16. April 1986 wurde wm 100. Geburtstag 
des deutschen Arbeiterführers Ernst Thälmann der 

·rekonstruierte S·Bahnhol Ernst·Thälmann-Park, bis 
dahin als Greifswalder Straße bezeichnet, in der 
Hauptstadt Berlin übergeben. Neu gestaltet wurde 
auch die Straßenführung mit der rekonstruierten 
Straßenbahntrasse. Inzwischen gehört diese mo· 
derne Verkehrsanlage zum Alltag. 

Iesteiienbereich der Straßenbahn, des· 
sen Bahnsteige über Treppen erreich­
bar sind. 
Im Dezember wurde das letzte Neu­
bauobjekt des Jahres 1986 .. Bahnsteig C 
des S· Bahnhofs Warschauer Straße" 
dem Betrieb übergeben. Mit ihm und ei­
nem weiteren Streckengleis vom S· 
Bahnhof Ostkreuz wird die Durchlaßfä­
'higkeit in Richtung Stadtzentrum er­
höht. Für den Reisenden anfangs unge­
wohnt war die neue Lösung, daß im 
$-Bahnhof Warschauer Straße endende 
Züge gleichzeitig nach beiden Bahnstei­
gen - B und C - verlassen werden kön-
11en. . 
Uber die Umgestaltu ng des Ostbahn· 
hofs zum künftigen Hauptbahnhof Ber· 

lins, dessen erster Bauabschnitt in die 
sem Jahr fertigzustellen ist, wird zu ge­
gebener Zeit noch berichtet. 
Zur Stabilisierung des S-Bahnbetriebes 
sind in den Jahren 1985 und 1986 je­
weils 60 km $-Bahngleis des 176 Kilo­
meter langen Streckennetzes, insbeson· 
dere die stark befahrenen Abschnitte, 
erneuert sowie Stromversorgungsanla­
gen und Sicherungsanlagen, beispiels­
weise mit dem Streckenblock AB 70, re· 
konstruiert worden. 

Neubau von Straßenbahntrassen 
Die Straßenbahn steht in Berlin mit ei­
ner täglichen Verkehrsleistung von ca . 
530 000 Personen an zweiter Stelle des 
öffentlichen Personennahverkehrs. 
Als das Wohnungsbauprogramm in Ber­
lin mit dem Großstandort Marzahn be· 
gann, sind auch Straßenbahntrassen 
wegen ihrer kürzeren Bauzeit gegen· 
über einer $-Bahn zur Verkehrserschlie­
ßung entstanden. Zum Einsatz gelang­
ten die modernen Tatrahahnen vom 
Typ KT 4 D. Fuhr 1978 die erste Tatrali· 
nie, waren es 1985 bereits 32 Linien. 
Diese Entwicklung wird auch in den 
kommenden Jahren fortgesetzt. Mit 
dem Ausbau vorhandener und dem 
Neubau von weiteren Wohngebieten in 
den Stadtbezirken wird die Straßen­
bahn weitgehend in die Verkehrser· 
schließung einbezogen und das Strek­
kennetz erweitert. 
Zu den bereits realisierten Neubautras­
sen gehören: 
- südliche Anbindung Marzahns über 
Allee der Kosmonauten an die Herz· 
bergstraße (Li nien 18, 10), 
- Anbindung Marzahns über Leninal · 
Iee an die Hohenschönhausener Straße 
(Linien 6, 11 , 12, 14), 
- Verlängerung der bestehenden Tras­
sen innerhalb Marzahns in nördlicher 
Richtung bis Ahrensfelde (Linien 12, 14, 
18) und 
- Neubau Straßenbahnhof Marzahn an 
der Leninallee (Linien 6, 10), 
- Anbindung Hohenschönhausens 
über Zingster Straß~-Prerower Platz­
Warteoberger Straße- Hauptstraße (Li· 
nien 63, 70) und Rhinstraße (Linie 10). 
An den Endstellen sind grundsätzlich 
mehrgleisige Wendeschleifef') angelegt. 
Im Bau befindet sich die zweigleisige 
Strecke im Zuge der Falkeoberger 
Straße zwischen Buschallee und Prero­
wer Platz. Ihre Verlängerung über den 
$-Bahnhof Hohenschönhausen bis Ber­
lin-Marzahn ist vorgesehen. 
Mit dem Tatraprogramm sind auch 27 
Gleichrichter-Unterwerke zu errichten. 
Seit 1984 befinden sich auch Tatrawa­
gen mit Thyristorsteuerung, also ener­
giesparender elektrischer Ausrüstung, 
im Einsatz. 
Gegenwärtig rollen die .,Elektrischen" 
auf über 330 km Gleis. Die Zugfolgezei · 
ten haben sich auf vielen Abschnitten 
verdichtet, z. B. in der Wilhelm -Pieck­
Straße 50 Züge pro Stunde und Rich­
tung, in der Leninallee 54 Züge pro 
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Stunde und Richtung. Die überaus 
starke Belastung der Gleise erfordert 
ihre Rekonstruktion. Bis Ende 1986 wur­
den bereits rund 150 km erneuert. 
Diese Arbeiten werden mit einer Lei­
stung von 30 km jährlich fortgesetzt. 
Mit dem Neubau einer weiteren 5,5 km 
langen Trasse vom Straßenbahnbe­
triebshof Marzahn über Hellersdorf 
zum $-Bahnhof Mahlsdorf wird noch 
vor 1990 begonnen. Der anschließende 
Teil der Strecke wird auf einer Länge 
von rund 4 km zweigleisig ausgebaut. 

2 

Verlängerung der U-Bahnlinie E 
in Kaulsdorf/Hellersdorf entstehen 
Wohngebiete für rund 150 000 Einwoh­
ner. Das erfordert die Erschließung 
durch eine leistungsfähige Schnellbahn. 
Ein S-Bahnanschluß kommt wegen der 
erschöpften Durchlaßfähigkeit des 
Streckenabschnitts Lichtenberg- War­
schauer Straße nicht in Erage. So wurde 
beschlossen, die U-Bahnlinie E über 
den jetzigen Endbahnhof Tierpark hin­
aus um 10,5 km bis nach Hönow·zu ver­
längern. Die Strecke unterquert den 
Bah ndamm der VuK-Strecke (von und 
nach Kaulsdorf) und folgt dieser oberir· 
disch bis zum neuen Bahnhof Wuhletal, 
verläuft dann 1 100 m erneut unterir· 
disch im Zuge der Gülzower Straße, da­
nach oberirdisch im Einschnitt (bis 8 m 
Tiefe) oder in Dammlage durch das 
,Neubaugebiet bis nach Hönow. 
Der neue Bahnhof Wuhletal ist für das 
Umsteigen zwischen U- und S-Bahn 
ausgebildet, und zwar so, daß der Fahr­
gastwechsel auf den Richtungsbahnstei­
gen nur zwischen den Bahnsteigkanten 
erfolgen braucht. Die U-Bahn-Trasse 
verläuft mittig zwischen den Gleisen 
der $-Bahn (Abb. 2). Am U-Bahnhof Hel­
lersdorf ist eine Kreuzung der geplan­
ten Straßenbahnstrecke nach Mahlsdorf 
vorgesehen. ln Hönow entsteht eine 
Abstellanlage. Alle neuen Bahnhöfe er· 
halten Rampen. Die Neubaustrecke ist 
für eine Höchstgeschwindigkeit von 
70 km/h ausgelegt. Der mittlere Ab· 
stand der Bahnhöfe voneinander be­
trägt 1,2 km. Die Fahrzeit von Alexan ­
derplatz bis Hönow wird 40 min betra­
gen. 
An der künftigen Trasse wird inzwi-
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sehen überall gebaut. Selbst die stren­
gen Fröste des vergangenen Winters 
konnten die Bauarbeiten nicht aufhal­
ten. Woche für Woche wächst der Tun­
nel um 10 m. Der Bau des Bahnhofs 
Wuhletal ist bisher der schwierigste Ab· 
schnitt; Verlegung der Wuhle um 70 m 
Länge, Ausbaggern von 40 000 Kubik­
meter Moor, Einbringen von 110 000 
Kubikmeter Füllstoff ... 
Auf dem bestehenden Streckenteil der 
Linie E sind die Arbeiten zur Rekon­
struktion der Bahnhöfe, ähnlich w ie bei 

der S-Bahn, im vollen Gange. Bis auf 
die U-Bahnhöfe Alexanderplatz, Lich­
tenberg und Friedrichsfelde sind die 
Bauarbeiten abgeschlossen oder wer­
den demnächst beendet sein. Im U· 
Bahnhof Lichtenberg wird 1987 mit dem 
Einbau von Fahrtreppen im Zwischen­
geschoß begonnen; sie führen in den 
unter -der neuen Lichtenherger Brücke 
verlaufenden Fußgängertunnel und er­
möglichen so einen besseren Fahrgast­
fluß im EinzWJsbereich des Bahnhofs. 
Mit Fertigstellung der Streckenverlän­
gerung muß natürlich auch der Einsatz 
weiterer U-Bahnfahrzeuge gewährlei­
stet sein. 
Vor Jahren schon wurde damit begon­
nen, im Raw .,Roman Chwalek" in Ber­
lin -Schöneweide S-Bahnwagen unter 
Verwendung der vorhandenen Kon­
struktionselemente und Ausrüstungen 
in U-Bahnwagen umzubauen. Dieser 
bewährte Weg wird auch weiterhin be· 
schritten. Für dieS-Bahn ist der Einsatz 
von Neubau-Fahrzeugen der Baureihe 
270 aus dem Kombinat LEW Hennigs­
dorf vorgesehen. 

Neubau einer Betriebswerkstatt 
für die U-Bahnlinie A 
Die vorhandene Betriebswerkstatt der 
U-Bahn kann aufgrund der sie umge­
benden Wohnbeqauung nicht erweitert 
werden. Darum ist entschieden, für die 
Fahrzeuge der Kleinprofilstrecke A 
Otto-Grotewohi-Straße (ehemals Thäl­
mannplatz)- Pankow (Vinetastraße) eine 
neue Betriebswerkstatt zu errichten. Als 
Standort dafür ist ein Teil des Geländes 
vom Rangierbahnhof Pankow vorgese­
hen. Zur gleisseitigen Anhindung wird 

vom U-Bahnhof Pankow ein Betriebs­
gleis zum Rangierbahnhof Pankow zum 
Teil in einem Tunnel gebaut. M it der 
Vorbereitung 'des Vorhabens wurde be­
gonnen. 

f'"\ 
Ausblick 
Bei der weiteren Entwicklung der 
Hauptstadt spielt die Verkehrsinfra­
struktur - sowoh l die Rekonstruktion 
vorhandener Anlagen als auch deren 
Erweiterung - eine wichtige Rolle. Be­
sondere Bedeutung hat dabei das schie-

2 Im Modell ist er bereits fertig: Der kombinierte 
S· und U-Bahnhof Wuhletal. Die Arbeitsgemein­
schaft .Weinbergsweg· des DMV fertigte im Auf· 
trage des Magistrates von Berlin diese Anlage im 
Maßstab 1:87 an. Während der Modellbahn-Aus· 
stellung im Prater war sie im Januar 1987 schon zu 
besichtigen. 

Fotos: I. Migura, Berlin {1) und P. Noppens. Berl in 
(2) 

nengebundene Nahverkehrssystem als 
dem leistungsfähigsten, energieökono­
mischsten und umweltfreundlichsten. 
Daraus abgeleitet sind über das Jahr 
1990 hinaus folgende Vorhaben ge­
plant: 
- der Umbau des Karower Kreuzes mit 
der Errichtung eines Gleisbildstellwer­
kes, der zweigleisige Ausbau der S· 
Bahn-Verbindungskurve Karow-Ab­
zweig Karower Kreuz Ost (Ako), die Ver­
längerung der·S-Bahn über Wartenberg 
hinaus und ihrer Verbindung mit der $­
Bahnstrecke nach Oranienburg sowie 
der Neubau der $-Bahnhöfe Sellheim­
brücke, Buchholz und Schönerlinder 
~~~. . 
- der Neubau des $-Bahnhofs Bürk· 
nersfelde (Nähe $-Bahnhof Marzahn), 
- die komplexe Umgestaltung des $­
Bahnhofs Ostkreuz und 
- die etappenweise Verlängerung der 
S-Bahntangente in südlicher Richtung 
von Springpfuhl über Biesdorf West 
(Kreuzung mit der im Bau befindlichen 
Verlängerung der U-Bahnlinie E). $­
Bahnhof Wuhlheide (Kreuzung mit der 
$-Bahnstrecke nach Erkner) und Weiter­
führung zum Grünauer Kreuz mit Ein­
bindung in die $-Bahnstrecke nach Ber­
lin -Schönefeld. 
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Wolfgang Bahnert (DMV), Leipzig 

Seit 150 Jahren 
Bahnbetriebswerk 

Vom Heizhaus der Leipzig-Dresdner 
Eisenbahn zum Bahnbetriebswerk 
Leipzig Hauptbahnhof Süd 

. 
Seit vielen Jahrhunderten ist Leipzig ein Zen· 
trum des nationalen und internationalen Han· 
dels. Zu Beginn des 1g. Jahrhunderts ge· 
wann Leipzig durch die Messen weiter an 
Bedeutung. Waren und Produkte gingen per 
Postkutsche und Pferdefuhrwerke auf die 
Reise nach Leipzig. M it Geschwindigkeiten 
von einer geographischen Meile je Stunde­
das entspricht etwa 7,4 km/h - waren dif! 
Postkutschen noch verhältnismäßig schnell. 
Neben den Messegütern mußten aber zu­
nehmend auch Rohstoffe für die sich entwik· 
keinden Betriebe angeliefert werden. Sie ka· 
men oft aus fernen Ländern per Schiff bis 
Hamburg; auf Elbkänen gelangten sie weiter 
in das landesinnere und wurden dann müh· 
selig an lhre Bestimmungsorte transportiert. 
Nur grundsätzliche Veränderungen konnten 
hier Abhilfe schaffen. Der Bau einer Eisen· 
bahn ließ nun nicht mehr lange auf sich war· 
ten. Zwölf angesehene Bürger der Stadt Leip· 
zig wurden am 17. März des Jahres 1834 in 
das Komitee der .Leipzig-Dresdner Eisen· 
bahn-Compagnie" (l. D. E. C.) gewählt. Im 
folgenden Jahr erteilte die sächsische Lan· 
desregierung die Genehmigung zum Bau ei· 
ner Eisenbahnstrecke von Leipzig nach Dres· 
den. 

Ohne Heizhaus kein l okemotivbetrieb 
Die ersten Erdarbeiten begannen am 1. März 
1836 bei Machern. Rechtzeitig bestellte man 
auch bei den englischen Firmen Rothwell in 
Bolton. bei Wm. und Th. Kirtley & Co in War· 
rington und bei Edward Bury in liverpool die 
erforderlichen Lokomotiven. 
Ein Heizhaus entstand, dem die Wagenbau­
anslall folgte. ln 15 Kisten verpackt traf Ende 
November 1836 die erste Lokomotive der Fa. 
Rothwell in Leipzig ein. Sie kostete 1 383 
Pfund und erhielt den Namen . KOMET". Im 
Frühjahr 1837 traf die.zweite Lok ein, die den 
Namen .BLITZ" erhielt. Die . KOMET" wurde 
indessen nach Posthausen gebracht, wo am 
28. März 1837 unter Teilnahme des Direkte· 
riums und des Oberingenieurs Kunz die erste 
Probefahrt stattfand. Die . KOMET" über­
nahm danach Erdtransporte in Richtung 
Wurzen. 
Wenig später kamen zwei weitere Mascht­
nen aus England hinzu: die .RENNER" und die 
.WINDSBRAUT" . Der Kessel von der zuletzt 
gekauften Lokomotive erfuhr übrigens ein 
Schicksal, das viel Aufsehen erregte: Am 21. 
Mai 1846, 10.00 Uhr früh, explodierte er vor 
einem Güterzug nach Dresden in Leipzig. 
Doch zurück zum Ausgangspunkt: 

Die Eröffnung des ersten Teilstückes der 
Bahn war für den 24. April 1837 festgelegt 
und dafür kein Aufwand gescheut worden. 
Pünktlich um neun Uhr setzte Lokführer John 
Robson aus England die Lokomotive .. BLITZ" 
in Bewegung, die im Heizhaus auf Hoch· 
glanz poliert worden war und den aus sechs 
girlandengeschmückten Wagen bestehen· 

den Zug in Richtung Althen hinter sich her 
zog. 

Seit April 1837 in Betrieb 
Das inzwischen fertiggestellte Heizhaus ver­
fügte über auch für damalige Verhältnisse 
recht bescheidene Hilfsmaschinen zur Repa· 
ratur von Lokomotiven. Es befand sich in un· 
mittelbarer Nähe des Bahnhqfs. in Verlänge­
rung der M ittelstraße (heute Hans·Poeche­
Straße). 
Da diese Anlage zur Inbetriebnahme der L. 
D. E. C. bereits voll in Betrieb war, kann die· 
ser Tag als Geburtsstunde des heutigen 
Bahnbetriebswerkes Leipzig Hbf Süd angese· 
hen werden. Es ist damit das älteste deutsche 
Bahnbetriebswerk, eine Tatsache, die auch 
von der 17 Monate älteren Ludwigsbahn 
nicht streitig gemacht werden kann. Hein· 
rich Kirchweger (180g- 1899) wurde vom Di-

rektorium im Jahre 1B38 als Maschinenmei­
ster der Bahn in Leipzig eingesetzt. Ihm 
unterstanden alle Lokomotiven. lokperso-

' nale und Werkstätten der Bahn einschließ. 
lieh der Heizhäuser in Riesa und Dresden. 
Auf sein Betreiben hin entstand bald ein .. Lo· 
komotiv·Departement" (Verwaltung - heute: 
Verwaltung der Maschinenwirtschaft). 
Bereits in den ersten Betriebsjahren wurden 
in Leipzig deutsche Lokomotivführer ausge· 
bildet, wobei die L. D. E. C. diese Aufgabe 
auch für andere deutsche Eisenbahnverwal· 
Iungen und Gesellschaften übernahm. Ab 
1842 war Ludwig Nagel Maschinenmeister 
der L. D. E. C. in Leipzig. Er übte diese Tätig· 

1 Das Werkstattpersonal des einstigen Heizhau· 
ses II in Leipzig im Jahre 1g11. Heute befindet sich 
hier das sogenannte Unterwerk. 

2 Bl ick auf den Lokemotivschuppen mit Dreh · 
scheibein Wurzen im Jahre 1935 

keit bis zur Übernahme der Bahn durch die 
Königlich Sächsische Staatseisenbahn im 
Jahre 1876 aus. Zur Eröffnung der L. D. E. C. 
vor 150 Jahren waren in Leipzig die Lokomo­
tiven . BLITZ", . KOMET", .RENNER" und 
.WINDSBRAUT" stationiert. Als dann am 7 . 
April 183g die Gesamtstrecke in Betrieb ging, 
waren es bereits .. 16 vier· und sechsrädrige 
Loks"; vier weitere waren bestellt. 
Trotz erfolgreicher Fahrt mit der . SAXO· 
NIA", der bekanntlich ersten in Deutschland 
und nach Plänen von Professor Andreas 
Schuber! in Uebigau bei Dresden gebauten 
Lokomotive. bezog man Lokomotiven weiter· 
hin aus England. Erst im Jahre 1849 wurden 
die ersten Lokomotiven deutscher Bauart 
von der Firma August Borsig, Berlin, gelie­
fert. Am 11. Juli 1849 kam außerdem die Lo­
komotive .RICHARD HARTMANN" für 
11 300 Taler aus Chemnitz (heute K.·M .· 
Stadt) hinzu. Diese Lokomotive hatte die 
Achsfolge 1A 1 und besaß Außenzyl inder. 
Dennoch blieb Borsig über viele Jahre 
Hauptlieferant der Bahn. Dagegen wurde ein 
großer Teil der Tender in den Leipziger 
Werkstätten gebaut. 
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Wagenwerkstatt gehörte dazu 
Heizhaus und Werkstättenkomplex waren für 
die damalige Zeit mit den Ausmaßen von 
etwa 80 Meter x 220 Meter relativ groß. Zu 
berücksichtigen ist aber. daß darin die Loko· 
motiven abgestellt und auch repariert wer· 
den mußten, sich unter dem gleichen Dach 
aber außerdem die Werkstatt für die Wagen· 
reparatur sowie die Wagenbauabteilung be· 
fanden. Nur elf Stände dienten dem Abstel · 
len von Betriebsmaschinen! 
Als Brennmaterial für Lokomotiven wurden 
Holz und englischer Koks verwendet. Letzte· 
rer mußte per Schiff und pferdefuhrwerk an· 
transportiert werden. Das Direktorium 
strebte deshalb an, die Lokomotiven mit 
sächsischem Koks zu betreiben, der ent· 

3 Der SVT 137 225- heute eine Eisenbahnmu· 
seumsfahrzeug - nach der Anlieferung im Bw Leip· 
z1g Hbf Sud om Jahre 1936. 

4 D1e Lokomotive 38 3800 wurde im Bw Leipzig 
Hbf Sud !ur den Kriegseinsatz mit einer Pumpen 
Spezoalverkleidung ausgerüstet. Das Einsatz·Bw 
dieser Maschine wor Tops. 

3 

schieden billiger war und ständig zur Verfü· 
gung stand. 
Frühzeitig wurde bei der L. D. E. C. auf Wirt· 
schaftlichkeit geachtet. Im Geschäftsbericht 
des Jahres 1843 lesen wir dazu: 
.Für das Jahr 1844 ist nun auch an d1e Loko· 
motivführer eine Prämie für Kohleersparnis 
bestimmt worden.· 
ln d1eser Zeit erhielt ein Lokomotivführer 
436,8 Taler als Jahresgehalt, während ein 
Feuermann (Heizer) 17g Taler bekam. Die Ar· 
beitszeit betrug monatlich 350 Stunden für 
Lokführer und Heizer. ln dieser Summe wa­
ren allerdings je eine Stunde vor und nach 
Dienst eingerechnet. praktisch die Wasch· 
und Wegezelt Etwa ab 1860 verfügten die ab 
Fabrik gelieferten Lokomotiven über Führer· 
häuser. Bei einer Reihe von Lokomotiven 
wurden sogar nachträglich welche aufge· 
baut. Im Jahre 1857 kamen die ersten 10 mit 
Steinkohlenfeuerung ausgerüstete Lokomoti· 
ven von Borsig hinzu. Eine Anzahl von älte· 
ren Lokomouven ließ die L. D. E. C. auf 
Steinkohlenfeuerung umrüsten. Die Brenn· 
stoffkosten der Bahn verringerten s1ch da· 
durch um 50 %. 
Für das Bahnpersonal entstanden in unmittel· 
barer Nähe des Heizhauses und Bahnhofs 
Wohnhäuser mit Vorgärten. Der Weg zum 
Dienst war somit recht kurz, und im Bedarfs· 
falle konnte ein Eisenbahner schnell zum 
Dienst befohlen werden. 
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Bahnanlagen wurden umfangreicher 
Im Jahre 1880 wurde ein neues. größeres 
• Anheizgebäude für 33 Lokomotiven· in Be· 
trieb genommen. Vor diesem Heizhaus be· 
fand sich eine Drehscheibe, im Heizhaus 
selbst eine Schiebebühne, die nach der Jahr· 
hundertwende erneuert wurde und heute 
noch ohne wesentliche Veränderungen er· 
halten ist. Das Heizhaus befand s eh . auf der 
Flur von Neustadt" an der Kirchstraße. Es 
wird heute·als Werkstatt genutzt. Betrachten 
wir aber wieder die Lokomot1ven: 
Bei den ersten Maschinen handelte es sich 
um B·Kuppler, die später in eigener Werk· 
statt in B1 -Lokomotiven umgebaut wurden. 
Sie hatten Innenzylinder und lnnenrahmen; 
der Kesseldruck betrug 4,0 kp/cm2• 

Ab 1838 wurde eine Reihe 1A1·Lokomotiven 
mit Innenzylindern und Außenrahmen be· 
schafft, deren Kesseldruck ebenfalls auf 4 
kp/cm2 festgelegt war. 1848/49 lieferte Bor· 
sig 1A 1 ·Lokomotiven mit Außenrahmen und 
Außenzylindern. deren Kesseldruck mit 5,0 
kp/cm2 zulässig war. Parallel dazu gelangten 
10·Lokomotiven der sogenannten .Longboi~ 

4 

I er" -Bauart verschiedener Hersteller zum 
Einsatz. Ihr Kesseldruck durfte 7,5 kp/cm2 

nicht überschreiten. Eine Serie von 1B· 
Schnellzuglokomotiven mit 1700-mm-Treib· 
raddurchmesser und 9.0-kp/cm2-Kessel· 
druck lieferte Henschel in den Jahren 1875 
und 1876. C-gekuppelte Güterzuglokomoti· 
ven mit 1380 mm Treib· und Kuppelrad­
durchmesser und 7,5 kp/cm2 Kesseldruck ka­
men ab 1868 von der Maschinenfabrik Esslin· 
gen hinzu. Lokomotiven dieser Gattung stan­
den teilweise bis 1924 im Dienst. 
Nach der Verstaatlichung der Bahn im Jahre 
1876 wurden dann in Leipzig und Dresden 
mehr und mehr Lokomotiven von der Chem· 
nitzer Maschinenfabrik Hartmann stationiert. 
Durch die Fertigstellung weiterer Strecken 
von Leipzig aus stieg dann auch die Anzahl 
der in Leipzig beheimateten Maschinen. 

Weitere Fahrzeuge kamen hinzu 
Im Mai 1866 wurde der Absc.lnitt Borsdorf­
Grimms in Betrieb genommen, 1867 die 
Strecke bis Großbothen und 1858 bis Mei· 
ßen; die Muldenthaibahn bis Glauchau folgte 
1887. Am 2. Mai . 1887 kam die Verbindung 
Leipzig- Lausigk- Geithain als Anschluß an 
die bereits seit 1872 befahrene Strecke Geit· 
hain- Chemnitz hinzu. {Darüber wird .me" 
in der nächsten Ausgabe kurz berichten. Die 
Red.) 
Eine große Anzahl von 1'B·Lokomotiven der 

Gattung lllb lieferte Hartmann ab 1873. Nach 
Gründung der DRG erhielten sie die Baurei· 
henbezeichnung 34.77·78 . 
Den Nebenbahndienst übernahmen 1'Bn2t· 
Lokomotiven der Gattung IVbT, die später 
von 1'B1'n2t·Lokomotiven der Gattung IVT 
abgelöst wurden. Im DRG·Nummernschema 
als 71 301-71 385 eingereiht, wurden die 
letzten Maschinen erst nach dem zweiten 
Weltkrieg z-gestellt. Die sä. VT, eine Cn2t, 
war im Rangierd1enst eingesetzt. 
Von den 1891- 1894 gelieferten 20 Lokomoll· 
ven der Gattung VIII 2, einer 2'Bn2-Schnell· 
zuglok, wurden noch zwölf Maschinen 
durch die DRG als 13 7001-13 7012 über· 
nommen. Die ab 1896 von Hartmann gebau· 
ten 2'Bn2v·Personenzuglokomotiven der 
Gattung VIII V 2 erhielten bei der DRG die 
Nummern 36 901 - 36 1014 und standen teil · 
weise bis Ende der 30er Jahre im Dienst. Sie 
bildeten neben der preußischen P 8 lange 
Zeit die Stammfahrzeuge vor Personenzügen 
auf den Heimatstrecken des heutigen Bw 
Leipzig Hbf Süd. Mit der P 8 kam eine relativ 
große Maschine hinzu. Diese Maschinen 

wurden in den 20er Jahren vorwiegend im 
Schnellzugdienst auf der Relation Leipzig ­
Dresden über Riesa, aber auch über Döbeln 
eingesetzt und beförderten Eil· und Perso· 
nenzüge auf der Strecke nach Chemnitz. 
Nach und nach verdrängte sie der sächsi· 
sehe .Rollwagen·, die 38.2·3 der sä. Gattung 
XII H2, eine 2'Ch2 Personenzuglokomotive. 
geliefert in den Jahren 1g10-1g27 von der 
Sächsischen Maschinenfabrik, vorm. Rich. 
Hartmann, aus dem Bw Leipzig Hbf Süd. 

Mit dem Bau des Hbf abermals verändert 
ln Vorbereitung der Inbetriebnahme des 
neuen Leipziger Hauptbahnhofs wurden 
auch die maschinentechnischen Anlagen 
neu konzipiert. Bereits 1g08 entstand das 
heutige Bw Leipzig Hbf West (ehemals Heiz· 
haus West). Das sogenannte Bw Nord (Heiz· 
haus Nord) besteht seit 1906. 
ln Leipzig gab es bekanntlich zwei Eisen­
bahnverwaltungen: die sächsische und die 
preußische 
Die Grenze im neuen Leipziger Hauptbahn· 
hof befand sich zwischen den Bahnsteigen 
13 und 14. Erst im Jahre 1934 wurde die säch· 
sische Seite der RBD Halle angegliedert. 
Daß von der Königlich Sächsischen Staatsei· 
senbahn (Kgl. Sächs, Sts. EB.) ein neues 
Heizhaus Süd zeitig geplant wurde. ist einer 

Fortsetzung auf Seite 16 
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5 Vor dem Ringlokschuppen des Bw Leipzig Hbf 
SUd im Jahre 1g81 : zwei Erprobungsfahrzeuge mit 
Dieselmotoren der Bauform IV (siehe auch .me· 
12/86, S. 4 bis 7) 
7 

6 Geputzt verläßt die Lokomotive 132 341 ein Jahr 
später die Drehscheibe des Bahnbetriebswerkes . 

7 Lokomotiven der Baureihen 106 und 110 bei der 
Bedarfsausbesserung Ouni 1986) 

8 Neu lackiert zur Ausstellung . 75 Jahre Bw Leip· 
zig Hbf West• präsentiert sich im September 1984 
die 107 004. 

9 Das war die letzte Im planmäßigen Einsatz des 
Bw Leipzig Hbf SOd gewesene Lokomotive: die 
52 8028, hier im März 1984. 

mosaik 
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1 Lokomotive 40 001 mot eonem Personenzug in 
der Nähe von Subcetate om Mai 1978 

2 Im Bahnhof Portile de Fier steht im Mai 1977 die 
Lokomotive 40 003 abfahrbereit nach 8autari. 

3 Mit einem Nahgüterzug in Sarmisegetuza ange· 
kommen ist d ie Lokomotive 50 102. Sei dieser Ma· 
schine handelt es sich um eine ehemalige G 10 der 
DRG, die 1921 mit der Fabrik-Nr. 226 von der Rhei· 
nischen Maschinenfabrik Düsseldorl-Derendorf 
ausgeliefert und 1926 von den CFR gekauft wurde. 
1977 in Depoul (Bw) Slmeria beheimatet, übernahm 
die Lokomotive 50 102 den täglichen Güterverkehr 
zwischen Subcetate und Sarmisegetuza. 

4 Einfahrt in den Zahnstangenabschnin beim Hai· 
tepunkt Zeicam im Mao 1977. Gut zu erkennen die 
den Beginn der Zahnstange markierenden Signale. 

5 Lokomotive 40 004 der CFR auf der handbetrie· 
benen Drehscheibe Im Wendebahnhof Bautari, 
September 1976 

Fotos: Verfasser 
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Eckhard Ebert, Halle (Saale) 

Die Zahnradbahn 
Subcetate- Bautari 
Wenig bekannt ist sicherlich die rumä­
nische Zahnradbahn von Subcetate 
nach Bautari . 
Dieser letzten bis 1978 ausnahmslos mit 
Dampflokomotiven betriebenen regel­
spurigen Zahnradbahn in Mitteleuropa 
ist der folgende Beitrag gewidmet. 

Die ersten Anfänge 
Bereits Ende der 80er Jahre des letzten 
Jahrhunderts sollte der damalige Kreis 
Hunyad (heute Hunedoara) durch eine 
Eisenbahn erschlossen werden. ln die­
sem Zusammenhang war außerdem 
eine Verbindungslinie zwischen den 
Hauptstrecken Timisoara - Bucarest und 
Arad- Cluj vorgesehen. Die umfangrei­
chen Vorkommen an Steinkohle, Blei 
und Kupfer, aber auch die Holzwirt­
schaft dieses Gebietes rechtfertigten 
die Projektieru'ng der Strecke Karanse­
bes (heute Caransebes)- Varalja- Hats­
zeg (heute Subcetatef. Erste Pläne schei­
terten jedoch an den zu erwartenden 
hohen Baukosten, da sich zwischen Sar­
misegetuza und Bautari efn Ausläufer 
der Südkarpaten erstreckt. Ihn hätte 
man zur damaligen Zeit mit reinem Rei­
bungsbetrieb nicht überwinden kön · 
nen. 
Erst die guten Betriebsergebnisse bei 
anderen regelspurigen Zahnradbahnen 
ließen den Gedanken, die schwierigen 
Geländeverhältnisse durch den Einbau 
einer etwa 19 km ' langen Abtsehen 
Zahnstange zu überwinden, wieder rei ­
fen. 
So wurde in den ersten Jahren dieses 
Jahrhunderts die ,.Bauunternehmung 
Mandl, Hoffmann & Quittner" mit dem 
Herstellen der Strecke beauftragt. Sie 
wurde dann schließlich in zwei Etappen 
eröffnet: am 11. November 1908 der 
Abschnitt von Caransebes nach Bautari 

. und am 1. Mäi 1909 der schwierigere 
Abschnitt von Bautari nach Subcetate. 
Die Baukosten beliefen sich auf etwa 
7 500 000 Kronen, was zur damaligen 
Zeit als sehr kostengünstig galt. 
An der 76,177 km langen Strecke ent­
standen elf Stationen, drei Ausweichen 
und fünf Haltestellen. Heizhäuser exi· 
stierten in Caransebes und Subcetate. 
ln Bautari am westlichen Beginn des 
Zahnstangenabschnitts wurde ein klei­
ner Lokschuppen mit Wasserkran und 
handbetriebener Drehscheibe errichtet. 
Weitere Wasserstationen waren in Ote-

lul Rosu und Sarmisegetuza errichtet 
worden . Auf den Reibungsstrecken be­
trug die größte Steigerung 25 %o, auf 
dem Zahnstangenabschnitt 50 %o. Die 
Höchstgeschwindigkeit war im Zahn­
stangenabschnitt auf 12 km/h festgelegt 
und auf der Reibungsstrecke durfte 40 
km/h gefahren werden. 
Der Scheitelpunkt befindet sich in Por­
t ile de Fier mit 656 m Höhe. 
Die beiden Zahnstangenabschnitte la­
gen zwischen den Bahnhöfen Bautari 
und Sarmisegetuza. Unmittelbar vor 
beiden Einfahrten zur Ausweichstelle 
Porti le de Fier endete die Zahnstange. 
Hier- wie auch an den anderen Zahn­
stangenendpunkten - wurden Signale 
mit Petroleumlampen errichtet, die ih ­
ren Zweck noch bis zur Betriebseinstel­
lung im Jahre 1978 erfüllten. 

Die ersten Betriebsjahre 
Erster Eigentümer der Strecke war die 
Karansebes-Hatszegi-hev. Die Betriebs­
führung oblag jedoch der Staatsbahn. 
Nach dem ersten Weltkrieg verblieb die 

'Strecke in Rumänien. Den Betrieb führ-
ten demzufolge ab 1918 die Rumäni ­
schen Eisenbahnen (CFR) weiter. 
Eigens für die Zahnradstrecke wurden 
1908 von der Floridsdorfer Lokfabrik 
sieben Lokomotiven gebaut [Fabrik-Nr. 
1782 bis 1788, Typ 204, Bauart 1'D1' zzt 
n2(4)], die ursprüng lich mit den MAV­
Betriebsnummern 4291-4297 in Dienst 
gestellt wurden. Im Jahre 1911 erhielten 
sie dann die Betriebsnummern 
40 001-40 007, die bis zur Abstellung 
der Lokomotiven im Jahre 1978 nicht 
mehr verändert wurden. 

Das Verkehrsaufkommen 
Wie erwähnt, waren auf dem Teilstück 
von Subcetate nach Bautari, über das 
hier hauptsächlich berichtet wird, die 
Floridsdorfer Zahn rad Iokomotiven 
40 001-40 007 in Betrieb. Da das Trans­
portaufkommen stets verhältnismäßig 
gering war, verkehrten nur etwa zwei 
bis drei der sieben Lokomotiven. Die 
restl ichen Maschinen dienten im Hei­
mat~Depoul (Bw) Subcetate Reserve­
zwecken. 
Auf dem östlichen Reibungsabschnitt 
fu hren werktags zwei Nahgüterzug ­
paare von Subcetate bis Sarmisegetuza. 
Sie wurden bis Ende der 60er Jahre von 
den Zahnradlokomotiven, später von 
der CFR-Baureihe 50.1 (pr. G 10), gezo­
gen. Wesentlich mehr Güterverkehr 
herrschte auf dem westlichen Teilstück 
von Bautari nach Caransebes, da hier 
unter anderem die Waldbahnen von Vo­
islova und Zavoiu für umfangreiche 
Holztransporte sorgten. Reinen Güter­
verkehr auf dem Zahnstangenabschnitt 
gab es jedoch sehr selten. 
Gering war von jeher auch der Reise­
verkehr. Auf dem östlichen Streckenast 
bis Subcetate reichten zwei tägliche 
Zugpaare aus. Ab Mitte der 70er Jahre 
bis zur Betriebseinstellung kam aller-

dings noch ein drittes Zugpaar von Sub­
cetate bis Bautari hinzu. 
Analog zum Güterverkehr herrschte 
auch auf dem westlichen Stück ein stär­
kerer Reiseverkehr mit mehreren tägli ­
chen Zugpaaren. 
Eine Besonderheit der Betriebsführung 
soll noch erwähnt werden: Bedingt 
durch die Vorschrift, daß sich die Loko­
motive bei der Bergfahrt immer am tal­
seitigen Ende des Zuges befinden 
mußte, fuhren von Bautari bzw. Sarmi­
segetuza in Richtung Scheitelpunkt-

. bahnhof Portile de Fier ständig gescho­
bene Züge. Daher verfügten die Perso­
nen- und Gepäckwagen über soge­
nannte Steuerabteile, in denen sich bei 

. der Bergfahrt die Zugführer befanden. 
ln Portile de Fier mußte daher stets die 
Lokomotive umgesetzt werden. 
Die Züge von Subcetate in Richtung 
Bautari wurden demzufolge zweimal, in 
Samesegetuza und Portile de Fier, um­
gespannt. 

Die Betriebseinstellung 
des Zahnstangenabschnittes 
Der Zahnstangenbetrieb und die damit 
auch verbundene Unterhaltung der Lo- ·· 
komotiven mit dem komplizierten Zahn· 
radiriebwerk wurde in den letzten Be­
triebsjahren sehr aufwendig und ko­
stenintensiv. Dazu kam noch der sehr 
geringe Verkehr, die betriebliche Be­
deutung der Strecke war stark gesun­
ken. Diese Gründe führten schließlich 
dazu, daß der Abschnitt Sarmisegetuza 
- Bautari ab Juni 1978 für den gesamten 
Verkehr stillgelegt wurde. 
Seitdem sind jedoch die verbliebenen 
beiden Teilstrecken als Stichbahnen 
weiterhin in Betrieb. 
Auf dem östlichen Abschnitt bis Sarmi­
segetuza fahren heute je zwei Güter­
und Personenzugpaare; auf der westli· 
chen Strecke ist der Zugverkehr etwa 
konstant geblieben. Nach Sarmisege­
tuza werden allerdings nun ausschließ­
lich Diesellokomotiven eingesetzt, 
nachdem die Traktionsumstellung der 
westlichen Strecke bereits Anfang der 
70er Jahre erfolgte. Die sieben Zahnrad­
lokomotiven waren bis zur Betriebsein­
stellung noch vorhanden und wurden in 
Subcetate abgestellt. Die Lokomotive 
40 003 soll der Nachwelt erhalten blei· 
ben und im als Eisenbahnmuseum aus­
gebauten Depoul Bucarest Nord aufge­
stellt werden. 
Trotz der teilweisen Betriebseinstellung 
blieb die typische Architektur der Bahn­
hofsanlagen mit den Hochbauten, wie 
sie für österreichisch -ungarische Lokal­
bahnen nach der jahrhundertwende ty­
pisch war, bis in die heutige Zeit fast 
unverändert erhalten. 

Quellenangaben . 
( 1) Kubinszky M .: Ungarische Lokomo1iven und Triebwa· 
gen, Budapest 1975 
(2) Hal liewell C. ).: Oie Lokomotiven Rumäniens. Malmö 
1970 
(3) Zeltschrift . Die Eisenbahn" Heft 1011969. W ien 1969 
(4) diverse CFR·Kursbücher sowie eigene Aufzeichnungen 
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Günther Dietz (DMV), Flöha (Sa.) 

Vierachsige 
dieselmechanische 
Triebwagen der DRG 
2. Teil 

Fahrzeugteil VT 137 000- VT 137 024, 
VT 137 036-VT 137 - 054 und 
VT 137 121- VT 137 135 
Der Wagenkasten und das Laufdrehge­
stell wurden für diese Fahrzeuge völl ig 
nach inzwischen am Leichtbau orien­
tierten Gesichtspunkten neu kon­
struiert, während das Maschinentrieb­
drehgestell den früher beschriebenen 
ähnelte, jedoch einen auf 3800 mm ver­
größerten Achsabstand besaß. 
Durch diese Bauweise erzielte man be­
achtliche 10 Tonnen Masseersparnis 
bei fast gleicher Fahrzeuglänge. 
Die konstruktive Durchbildung dieser 
erstmals in einer größeren Serie gefer­
tigten vierachsigen Leichtbaufahrzeuge 
oblag der WUMAG, die zur gleichen 
Zeit den Schnelltriebwagen .,Fliegender 
Hamburger" baute. Dieser Leichtbau 
wurde vor allem durch Verwendung 
von Sonderprofilen in Spantenbauweise 
unter Heranziehung der Seitenwände 
zum Tragen und eines geschweißten 
Wagenkastens erzielt. 
Die Drehgestelle wurden den Belastun­
gen entsprechend mit schwächeren 
Profilen und Bremsgestängen, jedoch 
noch in Nietbauweise, hergestellt. Auch 
die Laufradsätze konnten erheblich 
leichter - unter anderem mit nur 
900-mm-Laufkreisdurchmesser und nur 
50-mm-Radreifenstärke bei besserer 
Materialgüte - ausgeführt werden. 
Masse wurde auch bei der Innenein ­
richtung gespart. 
Es wurden beim Triebwagen fo lgende 
niedrige Eigenmassen (leer ohne Vor­
räte) erzielt: 
Wagenkasten mit Bremsgestänge: 
13 800 kg, Maschinentriebdrehgestell: 
5500 ~g. Laufdrehgestell: 4000 kg; zu­
sammen 23 300 kg. Hinzu kam die Ma­
schinenanlage mit 5200 kg, so daß die 
Gesamtmasse den äußerst günstigen 
Wert von 28 500 kg erreichte. Al ler­
dings gestattete diese Bauweise die Ein­
stellung bei Beförderung in Zügen nur 
am Schluß. Das war jedoch bei dieser 
Konstruktion von vornherein vorgese-
hen. ' 
Das Laufdrehgestell entsprach der Bau­
art Görlitz IV leicht mit Rollenlagern, 
Blatt- und Schraubenfederung für die 
Radsätze und Blattfederung zur Wiegen­
federung. 
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Die Seitenwände waren im Bereich der 
Einstiege eingezogen und die Kopffor­
men an den Wagenenden abgerundet. 
Als Zugvorrichtung dienten leichte 
Schraubenkupplungen, als Stoßvorrich­
tung leichte Stangenpuffer. 
Zur Druckluftversorgung nutzte man bei 
den VT 137 036- VT 137 054 und VT 137 
121-VT 137 135 ein Knorr-Luftverdich­
ter Bauart V 70/150, der die beiden 
Hauptluftbehälter versorgte. Die Klotz­
bremse war tei lweise als Knorr-Zwei­
kammerbremse (Kzpbr) oder als Hilde­
brand-Knorrbremse (Hikp) ausgeführt. 
Die Farbgebung erfolgte mit dem Auf­
kommen dieser Leichtbaufahrzeuge 

nach neuen Gesichtspunkten, um vor 
allem eine verkehrswerbende Wirkung 
zu erreichen. Im oberen Teil des Wa­
genkastens war sie im Bereich der Fen­
ster cremefarbig und über und unter 
den Fenstern weinrot mit schwarzen 
und cremefarbigen Absetzlinien zwi­
schen den einzelnen Farben . Das Dach 
hatte einen silberfarbigen und der Wa­
genkasten unten in Höhe der Puffer­
bohle schwarzen Anstrich. 
Während des Krieges entsprachen 
diese Fahrzeuge im Anstrich den Reise­
zugwagen und wurden bei der DR ab 
etwa 1951 wieder zweifarbig (elfenbein/ 
rot) mit grauem Dach lackiert. Bei der 

OB erhalten sie einen roten Anstrich mit 
elfenbeinfarbigen Absetzlinien und si l­
berfarbigem bzw. grauem Dach. 

Fahrgastraum 
Die VT 137 005 und VT 137 006 besaßen 
bei im Prinzip gleicher Innenraumauftei­
lung 66 Sitzplätze 3. Klasse gegenüber 
8/55 Sitzplätzen 2./3. Klasse bei den 
Fahrzeugen VT 137 000-VT 137 004 
und VT 137 007-VT 137 024, d. h. es er­
hielten die Abteile 2. Klasse nur die Aus­
stattung der 3. Klasse. Die Sitzplatzan ­
ordnung mit den Sitzplatzzahlen von 
16/45 2./3. Klasse bei den VT 137 
036-VT 137 054 ähnelt den VT 137 

------ -= LC: 

1 VT 137 000 - hier noch mit der alten Bezeich· 
nung VT 862 - bei der Ablieferung an die ORG 

2 VT 137 013 der RBO Mainz um 1g35 

3 VT 137 049 der RBO Stuttgart am 23. Juli 1935 

4 Maßskizze von den VT 137 007 bis VT 137 024. 
Sie entspricht in den Abmessungen den VT 137 000 
bis VT 137135, nur wurden dort im vorderen Trag· 
lastenabteil Vierklappensitze angeordnet. so daß ins­
Klasse mit66 Sitzplätzen bei gleicher Raumauftei ·. 
lung eingebaut war. 

5 Maßskizze von den VT 137 036 b is VT 137 054. 
Gleiche Abmessungen hatten auch die VT 137 121 
bis VT 137 135, nur wurden dort im vorderen Trag ­
lastenabteil Vierklappsitze angeordnet, so daß ins­
gesamt 16/35 Sitzplätze 2./3. Klasse vorhanden wa ­
ren. 
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121-VT 137 135. Allerdings wurde dort 
das erste Abteil als Traglastenraum nur 
mit vier Klappsitzen ausgestattet, so daß 
16/35 Sitzplätze 2./3. Klasse vorhanden 
waren. Zunächst existierte eine koksge­
feuerte Warmwasserheizung, die später 
als mit dem Kühlkreislauf kombinierte 
Kühlwasser-Ofenheizung ausgeführt 
wurde. 

4 

historia 
M aschinenanlage 
Die Maschinenanlage der VT 137 
000- VT 137 024 entsprach im wesentli· 
chen der der VT 851 - VT 861 und VT 
866- VT 871, nur wurde von vornherein 
der Dieselmotor vom Typ G4b mit 129 
kW (175 PS)-Leistung bei 1400 Umdre­
hungen eingebaut. Das Getriebe der 
Bauart T2 ermöglichte nunmehr eine 
Höchstgeschwindigkeit von 80 km/h. 

5 

'/.9ft---=~ 
0081 

Die Geschwindigkeiten in den einzel­
nen Übersetzungsstufen betrugen im 
ersten Gang 13 km/ h, im zweiten Gang 
32 km/h, im dritten Gang 51 km/h und 
im vierten Gang 80 km/h jeweils bei 
Höchstdrehzahl des Motors. 
Die Kühlanlage befand sich unter dem 
Wagenkasten. Der Kühllüfter wurde 
über eine Antriebswelle vom Getriebe 
angetrieben. Der Kühlerlüfter trieb die 
beiden Generatoren der Firma Bosch, 
Bauart FT 500/24, an, die zur Ladung 
der Beleuchtungsbatterie dienten. Der 
Auspufftopf war unter dem Wagendach 
im Maschinenraum angebracht. 
Die Maschinenanlage der VT 137 
036-VT 137 054 und VT 137 121-VT 
137 135 wurde durch die inzwischen er­
zielten Fortschritte in der Motorentech­
nik verändert. Sie erhielten den 155 kW 
(210 PS)-Motor de.r Firma Maybach, 
Bauart G05 h. Durch die Kraftstoffein ­
spritzung konnte der Hochdruckluftver­
dichter entfallen. 
Zwischen Motor und Getriebe gab es 
eine Flüssigkeitskupplung der Bauart 
Vulkan, um damit diesen vor Überbean· 
spruchungen zu schützen und ein wei· 
cheres Anfahren zu ermöglichen. Da· 
her erhielt das Getriebe der Bauart T2a 
eine druckölgesteuerte Umschalt­
bremse, um beim Umschalten der 
Fahrtrichtung mit laufendem Motor bei 
nicht ganz gelöster Kupplung schädli· 
ehe Stöße im Wendegetriebe zu ver­
meiden. 
Zum Anlassen des Dieselmotors diente 
ein elektrischer Anlasser der Firma 
Bosch, Bauart DT 15/24. Der nun zur 
Druckluftversorgung erforderliche Luft· 
verdichter der Firma Knorr, Bauart V 
70/150, befand sich hinter dem Ge­
triebe auf einer Verlängerung des Dreh­
gestellrahmens und wurde durch eine 
Antriebswelle vom Getriebe angetrie­
ben . Die beiden Generatoren zur Satte· 
rieladung der Firma Bosch, Bauart GT 
500/24, brachte man hinter dem Kühler­
lüfter an. 
Die Getriebeabstufung entsprach dem 
Getriebe T2. Der Auspufftopf befand 
sich vorn im DrehgesteiL 

Beiwagen 
Die Beiwagen mit den Nummern 147 
001 - 147 043, 147 004- 147 068 und 147 
072- 147 075 wurden in den Jahren 1933 
bis 1935 von den Firmen WUMAG, 
Waggonfabrik Uerdingen und Talbot 
gebaut. Die erste Serie mit den Num­
mern 147 001 - 147 043 hatte 80 Sitz· 
plätze im Wag·eninneren u11d 10 Sitz· 
plätze in den Vorräumen. Bei den VB 
147 021 und VB 147 022 wurden 1934 20 
Sitzplätze 2. Klasse eingebaut, so daß 
einschließlich der Sitzplätze in den Vor­
räumen 20/70 Sitzplätze 2.13. Klasse 
vorhanden waren. Später kam auch in 
anderen Fahrzeugen die 2. Klasse 
hinzu. Die Fahrzeuge bis zur Nummer 
147 043 besaßen keine Übergangsmög­
lichkeit zu den anderen Fahrzeugen, 
während ab 147 044 offene Übergänge 
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durch die Stirnwandtüren vorhanden 
waren. 
Oie Sitzplatzzahl änderte sich ab 147 
044 auf 16/ 59 Plätze 2.13. Klasse. 
Als Zug· und Stoßvorrichtung dienten 
leichte Schraubenkupplungen und 
leichte StangenpuHer. 
Die als Klotzbremse ausgeführte Hilde­
brand-Knorrbremse (Hikpbr) gab es 
ebenso wie teilweise die Trommel­
bremse. 
Die Heizung erfolgte durch eine Warm­
wasserumlaufheizung mit koksgefeuer· 
tem Heizkessel, und die Beleuchtung 
erfolgte vom VT aus. Später wurde viel· 
fach eine eigene Stromversorgung mit 
von den Achsen angetriebenem Gene­
rator und Batterie eingebaut. 
Die VB 147 001 - VB 147 043 waren mit 
einer Eigenmasse (leer ohne Heizwas­
ser und BrennstoH) von 18 000 kg sehr 
leicht gebaut, die Eigenmasse eines 
Drehgestells, Bauart Görlitz IV leicht, 
betrug 4000 kg und des Wagenkastens 
10 000 kg. Die Sitzplatzmasse lag also 
bei nur 200 kg im leeren Zustand, aller­
dings bei der etwas unbequemen Sitz­
teilung 2 + 3 in der 3. Klasse. 

Verbleib oder Umbauten 
Der Verbleib der Triebwagen ist aus Ta­
belle 2 zu ersehen . Im zweiten Weit · 
krieg wurden auch viele Fahrzeuge die­
ser Bauart zerstört. Leider ist es heute 
nicht mehr möglich, alle Beheimatun­
gen exakt festzustellen. Bei den angege­
benen handelt es sich in vielen Fällen 
um Erstbeheimatungen, die häufig bis 
zum Kriegsausbruch erhalten blieben. 
Die beiden 12g kW (175 PS)-Fahrzeuge 
137 008 und 137 021 der OB erhielten 
dort zunächst die Nummer 65 917 und 
65 916 und wurden nach dem Umbau 
auf 155 kW (210 PS)· Leistung - sie beka­
men G05 h-Motore von Maybach und 
das T2 a-Getriebe - in VT 62 906 und 
VT 62 905 umgezeichnet. . 
Von den Beiwagen kamen 13 (147 002, 
147 012, 147 013, 147 015, 147 025, 147 
033, 147 034, 147 035, 147 048, 147 053, 
147 056, 147 065, 147 075) in den Be­
stand der OB. Die Fahrzeuge 147 034 
und 147 075 wurden schon 1936 zu VS 
(145 405 und 145 404 mit Mehrfach­
steuerung aus dem Jahre 1936) umge­
baut, damit der Zusammenlauf mit VT 
46s, 60s und dem Güterschlepptriebwa· 
gen VT 20s möglich war. 16 Beiwagen 

legende für die Tobellen 1 und 2 
z - von der Ausbesserung zurOckgestelh 
+ - ausgemustert 
Verlust - Entweder durch Kriegseinwirkung verloren 

Wismar 
WUMAG 
LHB 

Dessau 
Talbot 
Danzlg 

gegangen oder wegen schwerer Krlegsschi· 
den 194411945 + 

- Waggonfabrik Wlsmer 
- Waggon· und Maschinenfabrik AG G6rlitz 
- linke·Hofmann·Busch·Werke Breslau/Baut· 

zen 
- Dessauer Waggonfabrik AG, Dessau 
- Waggonlabrot talbot, Aachen 
- Waggonfabrik Danzlg 

Anmerkung: Oie Verbrennungsmotoren und Getriebe wur· 
den für alle Fahrzeuge von Mayboch-Motorenbau C .m.b.H. 
Frledrlchshafen hergestellt. 
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Tobeile 1 Beheimatungen und Verbleib der VT 851 - VT 861 und VT 866-VT 871 

DR·Nr. Herst. Bau· Abnahme- Behe•matung Bemerkungen. Verbleib. be· 
----------kannte 

VT851 
VT852 
VT 853 

VT854 
VT 855 
VT856 

VT 857 
VT 858 
VT 859 

VT 860 
VT 861 
VT 886 
VT 867 
VT 86B 
VT869 
VT 870 
VT871 

Fahrzg. 
Teil 

Wismar 
Wismar 
Wismar 

Wis:nar 
Wismar 
Wismar 

Wismar 
Wismar 
Wismar 

Wismar 
Wismar 
Wismar 
Wismar 
Wismar 
Wismar 
Wismar 
W ismar 

tahr 

1924 
1926 
1926 

1926 
1926 
1926 

1926 
1926 
1926 

1926 
1926 
1928 
192B 
1928 
1928 
1928 
1928 

datum 

16. 11. 25 
23. 2. 26 
31. 8. 26 

1. 11. 26 
26 

.26 

.26 
15. 10. 26 
28. 9. 26 

10 9. 26 
15. 10. 26 
18. 8. 28 
9. B. 28 

18. B. 28 
21. 8. 28 
31 8. 28 
31 B. 28 

1936 
Bw 

Schwef1n 
Schwenn 
Waren 

Waren 
Waren 
Waren 

Malnz 
Malnz 
Malnz 

Waren 
Waren 
Cuben 
Cuben 
Waren 
waren 
Malnz 
Mainz 

1937 
Bw 

Waren 
Schwer in 
Waren 

Waren 
Waren 
Waren 

Ma1nZ 
Oberlahnst. 
Oberlahnst. 

Schwerin 
Schwerin 
Cuben 
Cubcn 
Waren 
waren 
Oberlahnst. 
Malnz 

Behe•matungen nach 1945 und 
Ausmu$terungen der VT 

KV, fruher flBD Stungan 
KV. früher flBD Stungart 
OR., Flöha. z. -. 11. 4. 1945. 
1948 noch vorh .• ex Stg 100 
KV, ex Stg 101 
KV. ex Stg 102 
Oll, bis 1960 Bw Binerleid leme 
Bremsunt. 29. 3. 1960. + 1968 
OR, Flöha. z + 1950 
Verlust 
OB/65 903. sp. 62 904 Fried· 
rlchsh .. Braunschw .. + 7. 9. 57 
KV 
KV 
KV 
KV 
KV 
KV 
KV 
DR, Flöha, z T 1950 

Tabelle 2 Beheimatun9en und Verbleib der VT 137 000- VT 137 024 

DR·Nr. Herst. Bau · Beheimatung 1937 dem Bw Bemerkungen. Verbleib, be· 
---------- kannte 

Fahrzg tahr 1936 1937 
Teil 8w Bw 

VT 137 000 WUMAG 1932 Seddin Seddin 
VT 137 001 WUMA() 1932 
VT 137 002 WUMA() 1932 Sedd•n Sedd•n 

VT 137 003 Wismar 1932 
VT 137 004 W.smar 1932 
VT 137 005 WUMAG 1933 
VT 137 006 WUMA() 1933 
VT 137 007 WUMA() 1933 

VT 137 008 WUMAG 1933 

VT 137 009 WUMAG 1933 
VT 137 010 LH8 1933 
VT 137 011 LH8 1933 
VT 137 012 LH8 1933 

Seddin 

Hagen·Ec~ 
Hagen·Ec~ 
Coburg 

Bremen Hlb 

Bremen Hfb 
()logau 
Glogau 
frankf. (0) 

VT 137 013 LHB 

VT 137 014 LH8 
VT t37 015 LH8 
VT 137 016 LHB 
VT 137 017 LH8 
VT 137 018 LH8 
VT 137 019 LHB 
VT 137 020 LH8 
VT 137 021 LHB 

1933 Glogau 

1933 Darmstadt 
1933 Frankf (0.) 
1933 Frank!. (0.) 
1933 Cernunden 
1933 Cemünden 
1933 Gemünden 
1933 Gemünden 
1933 Gemünden 

SeddJn 

Hagen-Eck 
Hagen-Eck 
Coburg 

B•emen Hfb 

Bremen Hfb 
Glogau 
Glogau 
Frank! {0) 

Glogau 

Glogau 
Frankf. {0 I 
Frank!. {0.) 
Cemünden 
Gemünden 
Gernunden 
Gemunden 
Gernunden 

VT 137 022 LH8 1933 Frank!. (0.) Frank!. (0.) 
VT 137 023 LHB 1933 Seddln Seddin 
VT 137 024 LHB 1933 Seddin Seddln 
VT 137 036-VT 137 054 und VT 137 121- VT 137135 
VT 137 036 WUMAG 1934 Krefeld Hbf Krefeld Hbf 
VT 137 037 WUMAG 1934 Krefeld Hbf Krefeld Hbf 
VT 137 038 WUMAG 1934 Krefeld Hbf Krefeld Hbf 
VT 137 039 WUMAG 1934 
VT 137 040 WUMAG 1g34 
VT 137041 WUMAG 1934 
VT 137042 WU MAC 1934 
VT 137 043 WUMAG 1934 
VT 137 044 WUMAG 1934 
VT 137 045 WUMAG 1934 
VT 137 046 WUMAG 1934 
VT 137 047 WUMAG 1934 
VT 137 048 Dessau 1934 
1fT 137 049 Oemu 1934 
VT 137 050 Dessau 1934 
VT 137 051 Dessau 1934 
VT 137 052 Dessau 1934 
VT 137 053 Dessau 1934 
VT 137 054 Dessau 1934 
VT 137 121 Dessau 1935 
VT 137122 Dessau 1935 

Kre'eld Hbf 
Krefetd Hbf 
Kreuzberg 
Kreuzberg 
Kreuzberg 
Stg·Rosenst 
Stg·Ro$0nst 
Stg·Rosen>t 
Srg-Rosenst 
Tubingen 
TroerHbf 
Troer Hbf 
Troer Hbf 
Tner Hbf 
Tr.cr Hbf 
Ulm 
Ulm 

VT 137 123 Dessau 
VT 137 124 Dessau 
VT 137 125 Dessau 
VT 137 126 Dessau 
VT 137 127 Dessau 

1935 Ulm 

VT 137 128 Talbot 
VT 137129 Talbot 
VT 137 130 Talbot 
VT 137 131 Talbot 
VT 137 132 Talbot 

VT 137 t33 Talbot 
VT 137 134 Talbot 
VT 137 135 Danzi9 

1935 Aulendorf 
1g35 Friedrochsh 
1935 Kotberg 
1935 Kotberg 

1935 Kotberg 
1935 Templin 
t935 Templin 
1935 Neustrellrz 
1935 Templln 

1935 Templin 
1935 Neustrelltz 
1935 Templin 

Krefeld Hbf 
K•efetd Hbf 
Kreuzberg 
Kreuzberg 
Kreuzberg 
Stg·Rosenst 
Stg·Rosenst 
St9·Rosenst 
Stg ·Rosenst 
Slg·Rosenst. 
Tr•er Hbf 
Tr•erHbf 
Troer Hbf 
Tr,er Hbf 
Troer Hbf 
Ulm 
Ulm 

Ulm 
Fr4edrichsh 
Friedrichsh. 
Kotberg 
Kotberg 

Kotberg 
Templln 
Templln 
N eustrelitz 
Templln 

Templln 
Neustrellrz 
Templln 

zugeordnete Beheimatungen nach 1945 und 
Beiwagen Ausmusterungen deJ VT 

147001 

147 002 

14701B 

147 003 
147010 
147 005 

147 006 

147 007 
147 020 
147021 
147 008 

147 023 

147 024 
147 009 
147 022 
147 011 
147 01 2 
147 013 
147 014 

147 026 
147 027 
147 028 

147 029 
147 030 
147 031 

147 033 

147 034 
147 035 
147 074 
147017 
147019 
147 036 
147039 

• 147 040 
147 032 
147 037 
147 038 
147 042 
147 043 
147 044 
147 045 

147 046 
147 047 
147 048 
147 049 
147 051 

147 052 
147 050 
147 053 
147 054 
147 055 

147 056 
147 057 
147 058 

Verlust, ex 862 II 
-1 ex 863 11. • bis 1936 
DRI Flöha. ex 864 II, 25. 10. 50 
ausgebrannt 
Verlust ex 875 
-/ ex B76, • bJS 1936 
DRI Flöha. Zinau • ca 1960 
OR verm . Zittau - ca. 1960 
ORt F1oha, z.nau. le Br·U. 30. 
1160 
08/65917, sp. 62 906. 27 8 
1948 von 088 an OB. Braun· 
schwe•g • 24. 2. 1958 
Verlust 
Verlust/ 1933- 35 Rbd Koln 
Verlust/ 1933-35 Rbd Koln 
Dl\1 Flöha z. + bis 1956 
1933-1935 Rbd Köln 
01\/ Dienst·VT Rbd Halle • ca. 
1960 1935 RBd Mainz 
Verlust, 1933-1935 Darmstadt 
Verlust 
Verlust 
Verlust 
Verlust 
Verlust 
Verlust 
OB/ 65916, sp. 62905. Braun· 
schwei9 • 1. 8. 1957. 
1933- 1934 Kotberg 
Verlust 
Verlust 
Verlust 

Verlust 
Verlust 
Verlust 
+vor 1936 
Verlust 
Verlust 1944 nach Norwegen 
Verlust 
Verlust 
DRI Flöha - bis 1956 

Verlust } 1937 zusätzlich 
Verlust VB 147 041 und VB 
Verlust 147 075 bei Bw Stun· 
Verlust 91rt·Rosenst 
Verlust • 
VerluSI 
Verlust 
Verlust 
Verlust 
Verlust 
Verlust 
DR/ Flöha, Berlin Kh, Fft./0 .. l e 
Br·Unt. 30. 1. 1964 
Verlust 1944 nach Norwegen 
Verlust 1944 nach Norwegen 
Verlust 
Verlust 
OB/ Braunschw .. 62902, + 6. 
11. 1957 
Verlust 
Verlust 
Verlust 
Verlust 
OR/Fiöha, 8erlin·Kh, Fit. (0 .). 
l e 8r·Unt 29. 6. 1963 
Verlust 
Verlust 1944 nach Norwegen 
Verlust 
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(147 014, 147 022, 147 023, 147 026, 147 
027, 147 049, 147 050, 147 051, 147 052, 
147 054, 147 055, 147 057, 147 080, 147 
081 , 147 101 und 147 510) verblieben 
bei der DR, wobei die VB 147 080, 147 
081, 147 101 sowie 147 510 den Fahr· 
zeugen der Nummerngruppe 147 
001 -147 043 entsprachen. Ihre frühre­
ren Nummern sind aber nicht bekannt. 
Die VB 147 009, 147 010, 147 017, 147 
018, 147 024, 147 029,'147 030, 147 037 
und 147 062 verblieben nach 1945 in 
Österreich. Bei den anderen Beiwagen 
ist der weitere Verbleib nach 1945 un· 
bekannt. 
Die wenigen noch vorhandenen Beiwa· 
gen dteser Art bei DB und DR wurden 
später häutig mit anderen VT oder mit 
Dtesellokomotiven wetter verwendet. 

Fahrleistungen für die Ausführung mit 
155 kW (210 PS)-Motor (Kiammerwerte 
mit Beiwagen) und be:;etztem Fahrzeug· 

7 

6 VB 147 024 der RBD Mainz, ebenfalls in den 
30er Jahren 

7 VB 147 055 auf dem Gelände der WUMAG in 
Görlitz nach seiner Fertigstellung 

8 Maßskizze von den VB 147 004 bis VB 147 020 
und VB 147 023 bis VB 147 043. Baugleich waren 
ebenfalls die VB 147 001 b1s VB 147 003 und VB 147 
021 b1s VB 147 043. 

9 Maßskizze der VB 147 044 b1s VB 147 06B und 
VB 147 072 bis VB 147 075 

Fotos: WUMAG (1) und (8), Sammlung Verfasser (2, 
3, 6, 7) 
Zeichnungen: Sammlung Verfasser 

Ste1gung in %o 

2,5 
80(70) 
5.0 

10,0 
20.0 

Geschwind•gkeit m km/h 

80(51) 
57 (41) 
38 (20) 

Nennenswerte Einsätze 
Die Einsatzstellen der DR versuchten 
glei:h nach der A"llieferung, diese Fahr 

2957 
96(] 960 
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zeuge ökonomisch einzusetzen. An her· 
ausragenden Leistungen ist 1939 eine 
des Bw Frankfurt (0.) Pbf zu nennen. 
Dort legte beispielsV'.eise ein VT aus der 
zweiten Gruppe in etwas mehr als zwölf 
Stunden 380 km vorwiegend auf Neben· 
bahnen zurück und erreichte bei einen 
mittleren .Haltestellenabstand" von 5,2 
km die beachtliche Reisegeschwindig· 
keit von 37,5 km/h. 
Auch die zwei Triebwagen des BW 
f\leustrelitz aus der vierten Gruppe er· 
brachten beachtliche Laufleistungen. 
Sie erreichten zwischen Oranienburg 
und Siralsund bei einem mittleren .. Halt· 
stellenabstand" von 5,27 km sogar eine 
Reisegeschwindigkeit von 42,5 km/h 
bei einer durchschnittlichen tägltchen 
Laufleistung von 462 km pro Fahrzeug . 

{Tabelle 3 und Quellenangaben im Nr.1e" 
5187) 
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Fortsetzung von Seite 8 
Beschwerde der Schulbehörde im damaligen 
Leipzig-Neustadt vom 28. Februar 1910 an 
die K. Sächs. Sts. EB.·Dir~ktion Dresden zu 
entnehmen, die die Rauchbelästigungen 
durch das Heizhaus II zum Inhalt hatte. ln 
der Antwort war die baldige Inbetriebnahme 
eines neuen Heizhauses auf der anderen 
Seite der Kirchstraße mit einem 70 Meter ho· 
hem Schornstein .in nächster Zeit" zugesi· 
chert worden . 
Am 15. August 1915 konnten die neue 
20-Meter-Drehscheibe und am 1. Oktober 
1915 das Rundhaus •... auf der Flur von Volk· 
marsdort ... "samt dem Verwaltungsgebäude 
übergeben werden. Die Baukosten dafür be· 
trugen 445 000 Mark. 
Nach Bi ldung der DRG gehörten zunehmend 
Lokomotiven preußischen Ursprungs und 
der Einheitsbauart zum Bestand des .Heiz· 
hauses Süd". Die Leistungen auf dem 1906 
eröffn~ten Leipziger Güterring übernahmen 
preußische Tenderlokomotiven der Gattung 
T 16.1. Einheitslokomotiven der Baureihen 86 
und 64 lösten sächsische Maschinen älterer 
Bauart ab. Nach Abgabe der .Rollwagen" 
standen bis zu 20 PS-Lokomotiven im Bw Süd 
gleichzeitig unter Dampf. Außerdem mußten 
bis zu 25 Maschinen der Baureihe 94 gleich· 
zeitig bereitgehalten werden. Sie übernah· 
men Aufgaben im Rangierdienst des Haupt· 
bahnhofs und des 1917 eröffneten Dresdner 
Güterbahnhofs sowie auf dem Güterring. 
Während des zweiten Weltkriegs kamen Lo· 
komoliven der ehemaligen preußischen Gat· 
tung G 8.1 - DR-Reihe 55 hinzu. die überwie· 
gend für den Kriegseinsatz umgerüstet wur· 
den. 
Die Lokomotiven der Baureihen 38 und 55 er· 
hielten für ihre Pumpen und Ventile wärme­
isolierende Kästen. Heute ist nicht mehr ex· 
akt nachzuweisen, wie viele Lokomotiven in 
diesem Einsatzgebiet zerstört wurden. 

Dieseltriebwagen erweiterten 
den Fahrzeugpark 
Sehr zei.tig gehörten auch neue Traktionsmit· 
tel zum Bestand des Bw Leipzig Hbf Süd. So 
waren hier ab 1936 die ersten Schnelltrieb· 
wagen der Bauart .Hamburg" beheimatet 
und wurden im heutigen Unterwerk abge· 
stel lt und unterhalten. Zwei Einheiten fuhren 
planmäßig auf der Relation Leipzig-Des­
sau - Magdeburg- Eilsieben- Braunschweig 
-Hannover- Bremen-Wesermünde/Bre· 
merhaven bzw. Hannover- Köln, während 
die dritte Einheit Reservezwecken diente. 
Mit dem Ausbruch des zweiten Weltkrieges 
mußten die Schnelltriebwagen abgezogen 
werden, da der Dieselkraftstoff für militäri· 
sehe Zwecke mißbraucht wurde. 

Nach 1945 vor allem lnstandsetzungen 
Nach der Zerschlagung des Faschismus be· 
fanden sich Lokomotiven und Anlagen in ei· 
nem sehr schlechten Zustand. Unter außer· 
ordentlich schwierigen Bedingungen nah· 
men die Eisenbahner des Bw Leipzig Hbf Süd 
ihre Arbeit wieder auf. 
Im Unt~erk entstand eine RAW·Gruppe, 
die größere Schadgruppen an Lokomotiven 
aufarbeitete; das RAW Engelsdorf war in je· 
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ner Zeit aufgrund zahlreicher Zerstörungen 
nur bedingt arbeitsfähig. . 
Im Frühjahr 194B konnte in einer Feierstunde 
die 38 2B33 als 100. insland gesetzte Lokomo· 
t ive übergeben werden. Das Unterwerk 
übernahm später wieder die LO·Ausbesse· 
rungen. 
Ein Jahr später wurden die Einheitslokomoti· 
ven der Baureihe 64 abgegeben und dafür 
preußische T 12-Maschinen. DR·Reihe 
74.5-12, zugeführt. 1950/51 erhielt die RBD 
Dresden die Lokomotiven der Baureihe 86, 
so daß sich nun nur Lokomotiven der Baurei· 
hen 38.10-40, 55, 74.5-12 und 94.5-16 sowie 
eine preußische T 3 als .Hofdame", wie das 

5 

Lokpersonal diese Bw-Rangierlok liebevoll 
nannte. vorhanden waren. 
Die Mehrzahl der Leistungen des Reisezug· 
dienstes übernahmen die PS-Lokomotiven, 
während die 74er im Vorortverkehr und vor 
dem Hilfszug eingesetzt wurden. 

Die ersten Neubaulokomotiven 
Im Jahre 1955 gelangten die ersten Neubau· 
Iokomotiven aus Babelsberg. die Baureihe 
65.10, nach Leipzig. Mit diesen Maschinen 
sollte der Berufsverkehr für die Kombinate 
Böhlen und Espenhain verbessert werden. 
An den ersten beiden Lokomotiven 65 1003 
und 65 1005 traten während der ersten Fahr· 
ten Mängel an der Mischvorwärmeranlage 
auf, die aber abgestel lt werden konnten. 
ln der Folgezeit standen dann bis zu 17 Loko· 
motiven dieser Baureihe unter Dampf und 
verbesserten den Berufsverkehr erheblich . 
1962 wurde ~tuf der Strecke Leipzig- Borna­
Geithain- Bad Lausiek ein Wendezugbetrieb 
mit der 65 1026 aufgenommen. Als Reserve· 
fahrzeug diente die ebenfalls mit einer Wen· 
dezugeinrichtung ausgerüstete 65 1015. 
Als letzte 65er stand im Bw Leipzig Hbf Süd 
die 65 1013 des Lokbahnhofs Trebsen unter 
Dampf. Sie ist 1970 durch die V 100 163 ab· 
gelöst worden. Kurzzeitig kamen 195B und 
1959 Einheitslokomotiven der Baureihe 41 
vor schweren Personen· und Schnellzügen 
auf der Strecke Leipzig- Werdau- Plauen 
bzw. Zwickau zum Einsatz. Im Sommer 1959 
lieferte der VEB Lokemotivbau .Karl Marx· 

Babelsberg die ersten Neubaulokomotiven 
der Baureihe 23.10 direkt nach Leipzig, so 
daß die Leistungen der Baureihe 41 von der 
Baureihe 23 übernommen werden konnten. 
Die Baureihe 41 fand in den Nordbezirken 
eine neue Heimat. Mit der Baureihe 23.10 
beendete man außerdem den planmäßigen 
Einsatz der P 8 im Schnellzugdienst. Doch 
die voranschreitende Elektrifizierung und die 
Traktionsumstellung auf Diesellokomotiven 
ließen auch diese Lokgattung bald entbehr· 
lieh werden. Der Sommerfahrplan 1965 
stellte die .. Glanzzeit" der 23er und damit 
auch der Dampflokzeit im Bw Leipzig Hbf 
Süd dar. ln diesem Plan wurden von dieser 

Lokgattung nur Schnell·, Eil · und Gex-Züge 
gefahren. 

Dampflokzeit neigte sich dem Ende zu 
Bereits im Oktober 1962 sind im Rangier· 
dienst auf dem Leipziger Hbf und Dresdner 
Güterbahnhof die fast 50jährigen .Preußin· 
nen" von den aus der CSSR importierten Lo· 
komoliven der Reihe V 75 abgelöst worden. 
Am 24'. November 1962 wurde ferner die im 
Bw-Verschub eingesetzte 89 6235 an einen 
volkseigenen Betrieb verkauft und durch die 
V 15 1009 ersetzt. Im Winterfahrplan 
1964/65 erhielt das Bw Leipzig Hbf Süd die 
ersten Großdiesellokomotiven der Baureihe 
V 180. Die Dienstplangemeinschaft 2 fuhr 
mit den Lokomotiven V 180 022. V 180 027. 
V 180 028 und V 180 030 auf den Relationen 
Leipzig/Berlin/Erfurt/Cottbus und Probst· 
zella. Als Reservemaschinen dienten jetzt 
Einheitslokomotiven der Reihe 03. Durch 
gute Zusammenarbeit mit den Bahnbetriebs· 
werken Neustrelitz und Rosteck kam es 1967 
zu einem echten Langlauf mit den Lokomoti· 
ven V 180 102, V 180 170 und V 180 179. 

418 km lange R.elation 
Ab 1969 wurden C'C'-118er geliefert, die 
nun die letzten Dampflokomotiven auf der 
Strecke Leipzig- Kari -Marx-Stadt ablösten. 
Im Sommerfahrplan 1969 gab es mit der Bau­
reihe 118 weitere Langläufe und zwar nach 
Stralsund und 8in:z. Die V 100 043, gebaut im 
VEB Kombinat LEW .Hans Beimler" Hennigs· 
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darf. ist im Sommer 1967 im Bw Leipzig Hbf 
Süd in Dienst gestellt worden und erhielt zu. 
nächst einen Einlokumlauf auf den Strecken 
Leipzig-Döbeln/Borna-Geithain und Treb­
sen. 
Mit dem Einsatz weiterer V 100 im Sommer 
1968 wurden weitere Dampflokomotiven der 
Baureihe 38 entbehrlich. 1970 stand schließ­
lich keine Dampflok mehr im planmäßigen 
Einsatz. 1971 gelangten für den schweren 
Güterzugdienst die ersten sowjetischen 
Großdiesellokomotiven der Baureihe 130 
zum Bw Leipzig Hbf Süd. 
Schon drei Jahre später verdrängte die Bau· 
reihe 132 allmählich die Lokomotiven der 

6 

5 Die 94 1173 war 1965 die letzte T 16.1 des Bw 
Leipzig Hbf Süd. 

6 Neubaudampfloks gehörten in den 50er und 
60er Jahren zum täglichen Bild im Leipziger Raum. 
Hier die 65 1072; sie war schon 1965 neben der 65 
1013 eine der letzten Maschinen ihrer Gattung im 
Bw Leipzig Hbf Süd. 

Fotos: Sammlung und Repro Verfasser {1 und 4); 
Bildstelle der Rbd Halle (2 und 3); 0 . Schönau, Leip· 
zig (5 und 6) 

Baureihe 118 aus dem schweren Schnellzug­
dienst auf den Magistralen. Ab 1977 konnten 
dann die Langläufe nach Rosteck und Siral­
sund mit Lokomotiven der Baureihe 132 ge­
fahren werden. 

Elektrifizierung brachte Veränderungen 
Seitdem die Strecke nach Berlin durchgän­
gig elektrifiziert is t. werden diese Leistungen 
mit Elloks des Bw Leipzig Hbf West gefah ­
ren. Deshalb werden heute jene in Leipzig 
ausgehenden Strecken von Lokomotiven des 
Bw Leipzig Hbf Süd bedient, die noch nicht 
elektrifiziert sind. Der Bestand an Lokomoti· 
ven der Baureihen 118 und 132 hat sich wie· 
der verringert; Lokführer wurden für den 
Einsatz auf Elloks qualifiziert und fahren 
heute in mehreren Ellok-Piänen auf Maschi­
nen des Bw Leipzig Hbf West. 
Zur Beseitigung von Schäden und Havarien 
ist im Bw Leipzig Hbf Süd außerdem ein Ge­
rätewagen beheimatet, dem bis 1960 ein 

Arztwagen beigestellt werden konnte. Heute 
stehen für den Hilfszug im Bedarfsfall ein Öl· 
havarie-Wagen. ein Schwellen- und ein 
Schienenwagen bereit. 
Als Unfallkran war ab 1960 ein EDK 50 einge­
setzt, der heute noch für örtliche Zwecke ge­
nutzt wird. An seiner Stelle wurde ein neuer 
EDK 500 in Betrieb genommen. 

Anlagen werden sorgfältig gepflegt 
Alle Anlagen im Bereich des Heizhauses und 
späteren Bahnbetriebswerkes wurden von 
den .. Hausschlossern" unterhalten und ge­
wartet. Sie stellten eine Art . AIIround-Hand­
werker'' dar. die sich mit der Mechanik der 

Drehscheibe über die Kohlenkräne, Tür­
schlösser, Fensterwirbel bis hin zu den Was­
serkränen zu beschäftigen hatten. Aus der 
Hausschlosserbrigade entstanden eine Mei· 
sterei und später die Abteilung TA (Techni­
sche Anlagen), die in eigener Zuständigkeit 
Schäden an Gebäuden und Anlagen beseiti · 
gen müssen. Bis zum Februar 1948 wurde die 
neue 26-m-Einheitsdrehscheibe in Eigenin­
itiative aufgebaut und in Betrieb genommen. 
Das ehemalige Stofflager des Heizhauses 2 
wurde umgebaut, die Wasserzysterne abge­
rissen. ln den Jahren 1951 und 1952 kamen 
Wasch- und Garderobenräume für das Werk­
stattpersonal hinzu. 
Durch Aufstocken des alten Ölmagazins und 
Heizungskellers am Verwaltungsgebäude 
gab es ab 1956 zusätzlich Wasch- und Dusch­
räume für das LokpersonaL Ab 1963 er­
folgte die Umstellung der Heizung auf Fern­
dampf; die alte Kesselanlage wurde abgeris­
sen. 
Ein EDK 6 zum Bekohlen der Lokomotiven 
brachte 1958 wesentliche Erleichterungen 
für die Betriebsarbeiter . 
Die Schuppentore wurden durch elektrisch 
betriebene Rol ltore ersetzt. Durch Rekon­
struktionsmaßnahmen im Unterwerk ·Jerwan­
delte sich das fast 100 Jahre alte Gebäude in 
eine moderne Werkhalle. 
Heute werden hier ganze Diesellok-Baugrup­
pen getauscht. 1966 erhielt die letzte Dampf­
lokomotive im Unterwerk eine LO. Seither 
sind es Diesellokomotiven und Triebwagen 

(LVT), in jüngster Zeit verstärkt auch Elloks, 
die Bedarfsausbesserungen erhalten. 
Parallel dazu wurde eine Aufarbeitungswerk­
statt für Ersatzteile eingerichtet, die jährl ich 
für 1,2 M ill ionen Mark Zylinderköpfe. Kühl· 
wasserpumpen und andere Bautei le an alle 
Bahnbetriebswerke des Rbd -Bezirkes Halle 
liefert. Ab Januar 1963 ist der Schuppen des 
ehemaligen Bw Leipzig Hbf Nord als Oiesei­
lokschuppen dem Bw Leipzig Hbf Süd ange­
gfiedert worden. 
Neben verschiedenen Spezialwerkstätten 
und eines Großtauschteillagers für den Rbd­
Bezirk Halle wurden im ehemaligen Verwal­
tungsgebäude eine Kantine mit Speiseraum 
sowie Wasch- und Garderobenräume einge­
richtet. Ein Atomemmissionsspektrometer 
zur Untersuchung des Motoröls von Be­
triebsmaschinen - bisher einmalig bei der 
Deutschen Reichsbahn - ist in jüngster Zeit 
seiner Bestimmung übergeben worden. 
Eine besondere Tradition hat sich das Bw 
Leipzig Hbf Süd durch die Erprobung von Lo­
komotiven erworben . So wurde bereits vor 
mehr als 20 Jahren das von unserer chemi­
schen Industrie neuentwickelte Skiantan -
es handelt sich dabei um ein Antischaummit· 
tel für die innere Kesselspeisewasseraufbe­
rei tung - in einigen Lokomotiven der Baurei­
hen 38 und 65 getestet. Als die ersten Loko­
motiven eine Giesi-Ejektor-Saugzuganlage 
erhielten, kamen diese im Bw Leipzig Hbf 
Süd zur Erprobung. 
Zahlreiche Versuche an Diesellokomotiven 
mit hydraulischer Kraftübertragung schlos­
sen sich in den folgenden Jahren an. Auf sie 
wird hier nicht näher eingegangen, da dar­
über bereits im .. me" 12/86 auf den Seiten 4 
bis 6 berichtet wurde. 

Ein Besuch lohnt sich 
Seit vielen. Jahren gehören u. a. die Einsatz­
stellen Wurzen und Trebsen zum Bw Leipzig 
Hbf Süd. Heute werden außerdem das Kul­
turhaus der Eisenbahner .. 7. November" in 
Leipzig und der Kindergarten Mariannenpark 
von hieraus betreu t. 
Im Rahmen dieses Beitrages ist es nicht mög­
lich, auf alle Einzelheiten der heute 150 Jahre 
alten Dienststelle einzugehen. Deshalb lohnt 
sich ein Besuch der Ausstellung anläßlich 
des Jubiläums in der Zeit vom 9. bis 17. Mai 
1987 im Bw Leipzig Hbf Süd. Hier werden 
weitere Einzelheiten zu erfahren sein. 

Quellenangaben 
( 1) Staatsarchiv Dresden : Leipzig-Dresdner Eisenbahn 
(LDE) Stationen und Haltestellen 1837 und 1853; LDE: Ver­
zeichnisse und Grundrisse 1860; Orterweiterungsplan der 
Stadtleipzig 1917; Empfangsgebäude Bf Leipzig 1902 und 
19!6; Unie Leipzig - Dresden 1870; Umgestaltung Dresdner 
Bf in Leipzig 1891: Beamten- und Erwerberwohnungen Leip· 
zig 1891; Bebauungspläne der Stadt Leipzig 1891; Doku· 
mentensarpmlung lDE 4 Mappen; Übergabebahnhofleipzig 
1881; Umgestaltung leipziger Bahnhöfe 1896- 1901; Unfälle 
auf der Bahn 1849-18ö8; Protokolle und Registraturen 1B37; 
Feierlichkeiten zum 25. Eröffnungstag 1864; Übersicht über 
Bestand und Dienstleistungen t873/75; Protokolle und Regi · 
straturen 1855-1860; Borsig - Bestellung von lokomotiven 
Geschäftsbericht 1843. 
( 2) Staatsarchiv Leipzig: Leipziger Tageblatt v. 30. 1. 1902; 
Neue leipziger Zeitung v. 21. 11. 1923 
(3) Museum für Stadtgeschichte Leipzig: Leipzig und seine 
Bauten 1892: Instruktionen für den Lokführer der LDE 1853; 
Signalbuch der LDE 1856; Reglemenrs vom April1840 der 
LOE; Bericht über die Wagenbauanstalt 1842; Oie Eröffnung 
der LDE. 
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Leser meinen ... 

Eisenbahnrummel oder 
Sonderfahrt? 
Der gleichlautende Beitrag im 
Heft 10/86 unserer Zeitschrift 
fand eine große Resonanz. Die 
Auffassungen zum Thema Son· 
derfahrtensind -und das zei· 
gen auch die nachstehend aus· 
zugsweise wiedergegebenen le· 
serzuschriften - sehr differen· 
ziert. 
So meint Frank Thomas aus 
Neukirch: 
. Ich möchte in diesem Zusam· 
menhang an einen in der Eisen· 
bahner-Zeitung ,Fahrt frei' ver· 
<?,ffentlichten Beitrag mit der 
Uberschrift .Die Treue im Oe· 
tail" erinnern. Darin ging es um 
,unrealisierte' Filmdarstellungen 
des Eisenbahnwesens. Ich 
meine, was bei Filmaufnahmen 
zwangsläufig als Kompromiß ein· 
gegangen werden muß, trifft die 
Fotografen bei Sonderfahrten 
ebenso. Deshalb stimme ich 
der Auffassung von jörg Schulze 
zu. Das gute Foto, das schöne 
Motiv zählen ... Die Arbeit aller 
an der Organisation beteiligten 
Eisenbahner und Freunde des 
DMV kann nicht hoch genug ge· 
schätzt werden. Und gerade des· 
halb sollte immer angestrebt wer· 
den, daß der Sonderzug ,histo· 
risch stimmt' . ... Dadurch wer· 
den die Sonderfahrten künftig 
bestimmt zu einem noch schöne· 
ren Erlebnis. Sie können dazu 
beitragen, daß auch unsere Kin· 
der, Enkel und Urenkel durch 
gute Aufnahmen noch anschau Ii· 
ehe Eindrücke von der Dampfei· 
senbahn erhalten.· 

Wissenslücke 
wurde geschlossen 

Dank intensiver Kleinarbeit ver· 
schiedener Lokemotivhistoriker 
konnte jetzt eine empfindliche 
Lücke in der Geschichtsschrei· 
bung des deutschen Lokomotiv· 
bausgeschlossen werden. Be· 
kanntlich hatte die Reichsbahn 
in ihrem ersten Typisierungspro· 
grammAnfang der 20er Jahre 
auch Entwürfe für eine Bau· 
reihe 20 aufgestellt. Diese 
schwere Personenzuglokomo· 
tive sollte in engster konstrukti· 
ver Verwandschaft zur Baureihe 
62 entstehen, ähnlich wie das 
bei den leichteren Lokomotiven 
der Baureihen 24 und 64 der Fall 
war. Von der Baurei~e 62 wur· 
den dann insgesamt 15 Maschi· 
nen gebaut, heute noch erhalten 
und bei Sonderfahrten gern ge· 
sehen ist die 62 015. Bisher aller· 
dingsvollkommen unbekannt ist 
die Tatsache. daß im Jahre 1928 
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Und Stefan M ichaelis aus 
Kari-Marx-Stadt schrieb uns: 
.Der Artikel war für mich sehr 
interessant und aufschlußreich. 
Aus dieser Sicht habe ich die 
Sonderfahrten eigentlich noch 
nicht betrachtet. Ich muß dem 
Gesagten voll zustimmen. Man 
kann darüber sicherlich viel dis· 
kutieren, deshalb nur soviel: Die 
Traditionsbahn Radebeul Ost­
Radeburg ist ein ,lebendes' 
Stück Geschichte, gut gepflegt, 
alles gut organisiert. Ich bin mitt· 
lerweile Stammgast in den Tradi· 
tionszügen. Doch noch eine Sa· 
ehe hat mich mächtig beein· 
druckt. Die Fahrt mit dem Tradi· 
tionseilzug am 20. September 
19B6 nach Radebeul. Die Sauber· 
keit, die Bewirtung, alles war mit 
vielliebe vorbereitet. Zum er· 
sten Mal konnten wir den restau· 
rierten Speisewagen bewundern 
- einfach Klasse. 
Aus einer ganz anderen Sicht 
sieht dieses Problem Familie 
Grubert aus Berlin: 
.Sonderzüge des DMV sind 
doch nicht nur für Fotofans da. 
Oft beobachteten wir Freunde 
der Eisenbahn, die sich einfach 
so an der Dampfbahn erfreuen. 
Ob dabei Lokomotiven zueinan· 
der .passen" oder nicht. Auch 
wir empfinden es nicht als stö· 
rend, wenn -aus welchen Grün· 
den auch immer- moderne Rei· 
sezugwagen von alten Dampflo· 
komoliven gezogen werden. Bei 
Volksfesten, Ortsjubiläen usw. 
werden die vorhandenen Wa· 
genveteranen wohl ka.um dem 
Ansturm gewachsen sein. Und 
da sind wir doch schon beim 
Kern der Sache: Wenn die nicht 

auch ein Exemplar der Schwe· 
sterbauart, die 20 001, von der 
lokom6tivbaufirma Hagans in 
Erfurt an die Deutsche Reichs· 
bahn-Gesellschalt geliefert 
wurde So taucht diese form· 
schöne Maschine auch in kei· 
nem der gängigen Lokarchive 
auf. Das Werkfoto zeigt das 
Fahrzeug schon mit der DRG·Be· 

nach historischen Gesichtspunk· 
ten zusammengestellten Zugein· 
heilen so stark im Feuer der Kri· 
tik stehen würden. gäbe es in 
solchen Fällen nur leere Züge. 
Aber ganz das Gegentei l ist der 
Fall! Solche Beispiele, wie Fahr· 
ten nach Nossen 1985 oder im 
Raum Fre1berg 1986 zeigen. daß 
auch diese Kompromißlösung 
von den Teilnehmern akzeptiert 
wird. 
Familie Grubert hat richtig er· 
kannt, daß Kompromißlösungen 
unumgänglich sind. Dort, wo es 
möglich ist, den stilechten Zug 
einzusetzen, sollte er auch unbe· 
dingt fahren. Und dies nicht nur 
der Fotofans wegen, sondern 
auch aufgrundder kulturhistori· 
sehen Bedeutung. Ein Aspekt üb· 
rigens, der eng im Zusammen· 
hang mit dem Begriff Traditions· 
pflege steht. Dennoch ist aber 
klar: Bei Großveranstaltungen 
können auch künftig solche For· 
derungen kaum berücksichtigt 
werden. 
Die Redaktion 

Leser antworten ... 

Triebwagen mit Kohlenstaub· 
feuerung 
Bei dem im Heft 9/86 auf Seite 
11 (Abb. 3) gezeigten VB hinter 
der V 60 1441 handelt es sich um 
ein Fahrzeug mit einer sehr in· 
teressanten Vergangenheit. Der 
VB entstand aus dem Dampf. 
triebwagen DT 59, den Borsig im 
Jahre 1937 als Einzelstück an die 
DRG lieferte. Nach dem Ende 
des Krieges verblieb der DT 59 
bei der DR, die ihn später als ein· 

schriftung. Obgleich sich die 
Maschine bei Versuchsfahrten 
gut bewährte, sah man von ei· 
nem Weiterbau ab. Mit ihren 
20+Achslast' ) war sie für die 
meisten Strecken zu schwer ge­
raten, und außerdem besaß man 
zu dem Zeitpunkt reichlich 4000 
leistungsfähige länderbahnper· 
sonenzuglokomotiven (P 8, P 10, 

zigen Triebwagen überhaupt mit 
einer Kohlenstaubfeuerung Sy· 
stem Wendler ausrüstete - siehe 
Eisenbahn-jahrbuch 1982 S. 
147 -. Doch im Jahre 1958 
wurde der DT in einen Steuer· 
wagen umgebaut, wobei man 
die Antriebsanlage und den mar· 
kanten Dachaufbau entfernte. 
Der mit einer Steuereinrichtung 
versehene Wagen trug nun die 
Nummer VS 145 379. M itte der 
60er Jahre entfernte man die 
Steuereinrichtung, und der Wa· 
genlief nun als VB 147 601 . Bei 
der Einführung der EDV wurde 
der VB 147 601 in 197 845·1 um· 
gezeichnet. letztes Heimat-Bw 
war Blankenburg (Harz). wo der 
Wagen um 1974/75 ausgemu · 

stert wurde. Danach stand er in 
mehreren DR·Dienststellen 
herum, bevor er seinen letzten 
Standort in Roßlau fand (siehe 
Abbildung). 
U. Stecke/, Berlin 

Noch im Einsatz ... 
... sind entgegen unserer Mel· 
dung aufS. 11 des Heftes 3 die 
letzten Pullman·Triebwagen in 
Leipzig. 

sächs. Rollwagen und andere). 
Ein dringender Bedarf lag also 
nicht vor. So wurde die Ma· 
schine nach kurzer Einsatzzeit im 
RAW Meiningen als Ersatzteil· 
spender zerlegt. der Kessel ge· 
langte später noch bei der heute 
erhaltenen 62 015 zum Einbau. 
M it dem Tender wurde dann 
die 03 001 ausgerüstet. 
So schließt das Kapitel über die· 
sen bisher unentdeckten Einzel· 
gänger der lokomotivge· 
schichte, alle einschlägigen Ar· 
chivwerke harren jetzt der Über· 
arbeitung. Vielleicht gelingt es 
auch noch, alte Betriebsaufnah· 
men der im Bw Meiningen be· 
heimateten 20 001 ausfindig zu 
machen. wo s1e im gemeinsa· 
men Plan mit den 62ern lief. 
Für Hinweise aller Art sind wir 
dankbar! 
me 

') damalige Beze•chnung 
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Karlheinz Brust (DMV), Dresden, und 
Bernd-Wolfgang Zweig (DMV), Oschatz 

Das 
gute Beispiel 

Der elektrische Zugbetrieb 

Fortsetzung aus Heft 3/1987 

Bauweise 
Oie Anforderungen an das mechani· 
sehe Verhalten der Fahrleitung und des 
Stromabnehmers elektrischer Trieb· 
fahrzeuge hängen in erster Linie von 
der zulässigen Hqchstgeschwindigkeit 
auf der jeweiligen Strecke ab. Denn bis 
zu dieser Geschwindigkeit muß eine un· 
unterbrochene Leistungsübertragung 
durch ein gutes Zusammenwirken von 
Fahrleitung und Stromabnehmer er· 
möglicht werden. Das Zusammenwir· 
ken von Fahrleitung und Stromabneh · 
mer wird neben einer Reihe anderer 
Faktoren vor allem von der Elastizität 
der Fahrleitung (EF) bestimmt. Diese Ela­
stizität ist der Quotient aus der Elastizität 
am Stützpunkt (Es) in der Mitte der 
Längsspannweite (Eml· Bei einer kon­
stanten Anpreßkratt des Stromabneh· 

1 Beispiel I ur ein Umgskettenwerk 
2 8auwe1sen des Langskettenwerkes (R i1! 500 m) 
der Deutschen Reichsbahn bis 1975 

1 

mers (F") kann die Elastizität der Fahrlei· 
tung am Stützpunkt bzw. in der Mitte 
der Längsspannweite auf den Anhub 
der Fahrleitung (h) an dieser Stelle be· 
zogen werden. Es gilt: 

E, = _EE, = ~(für F • = konst) 
~ hm 

(1) 

Eine große Elastizität insbesondere an 
den Stützpunkten der Fahrleitung hat 
zugleich einen erhöhten Bau- und ln ­
standhaltungsaufwand zur Folge. Aus 
diesem Grunde legt man die Längsket· 
tenwerke so aus, daß sie für die ge· 
plante Höchstgeschwindigkeit eine aus­
reichende Elastizität aufweisen. Bei ei· 
ner geringen Höchstgeschwin.9igkeit 
wird man aus ökonomischen Uberle· 
gungen eine möglichst einfache Gestal­
tung des Längskettenwerkes vorsehen. 
Dies erfordert beim Vorbild, bestimmte 
Bauweisen (abgestuft nach der zulässi· 
gen Höchstgeschwindigkeit) festzule· 
gen. 
Bis 1975 wurde die Fahrleitung (Regel­
fahrleitung .Re•) in drei Bauweisen des 
Längskettenwerkes errichtet: 

Re 75 : V .... s 75 km/h (Abb. 2a) 
Re 120: V.,., s 120 km/h (Abb. 2b) 
Re 160: V.,., s 160 km/h (Abb. 2c) 

Seit 1976 wendet man jedoch nur noch 
zwei Bauweisen an: 

Re 1: v_, s 100 km/h (Abb. Sa) 
Re 2: v~. > 100 km/h (Abb. 5b) 

Anfang der 80er Jahre ist eine als Ein· 
fachfahrleitung (Re EF) bezeichnete Bei· 
Seilfahrleitung entwickelt worden. Sie 
kam, von einigen Erprobungen abgese· 
hen, erstmals 1984 zwischen Glau· 
chau- Schönbörnchen und Gößnitz zur 
Ausführung. Diese Einfachfahrleitung 
ist vor allem für die Elektrifizierung der 

2 
a1) Vmo• ~ 75 km/h 

nicht durchgehenden Hauptgleise und 
Nebengleise der Bahnhöfe sowie für 
Streckengleise von Ergänzungsstrecken 
vorgesehen. Die zulässige Höchstge· 
schwindigkeit beträgt 80 km/h (Abb. 
5c). Mit der Einfachfahrleitung lassen 
sich ca. 350 kg Kupfer je Kilometer Ket· 
tenwerk gegenüber der Re 1 einsparen. 
Auf einer Modelleisenbahnanlage soll· 
ten entsprechend der unterschiedlichen 
betrieblichen Bedeutung der einzelnen 
Bahnhofsgleise und der damit verbun· 
denen unterschiedlichen Höchstge· 
schwindigkeit möglichst die passenden 
Bauweisen des Längskettenwerkes an· 
gewendet werden. 
Der maximale Abstand zwischen zwei 
Stützpunkten einer Fahrleitung (maxi· 
male Längsspannweite) beträgt beim 
Vorbild in der Geraden und in Gleisbö· 
gen über 2000 Meter Radius 80 Meter 
(bei Re EF 75 Meter). Er wird vor allem 
durch den bei Wind auftretenden Ab· 
trieb des Fahrdrahtes begrenzt. Bei Mo· 
dellfahrleitungen wird die maximale 
Längsspannweite in der Geraden einer­
seits durch die mechanische Stabilität 
des Kettenwerkes und andererseits 
durch das Verhältnis der Längsspann · 
weiten in der Geraden zu denen im 
Gleisbogen begrenzt. Aufgrund von un· 
maßstäblichen Gleisbogenradien auf 
der Modelleisenbahnanlage muß auch 
die maximale Längsspannweite im 
Gleisbogen unmaßstäblich ausgeführt 
werden (siehe Abschnitt . Fahrdrahtsei· 
tenlage"). Dies erfordert wiederum für 
die Längsspannweite in der Geraden 
Kompromisse, um die Proportionen zur 
Längsspannweite im Gleisbogen einzu· 
halten. 

-·-----~ - .. J 
freie Streckt 
u;,,.,.~,,,.,~ 

~I 
/ 

/ 

111111111 ~ 
·~>-

L 

ttluptfahrrichtung l(OJ < 12 000 
a1) Vmox ~ 75 km/h -

Bahnhot (Ouertrag-
"erkl ___ ._,. 

t) 
:2150 mm 

:512000 
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a) Re11Vmox ;§ 100 km/h) SH= 1 r.oomm 
11 

bl Re 2 \Vmax > 100 km/h) 

·. 1 n 

'·' -··--- -ID-A.,I·-~-•;; ..... - .---J-- --~ 
6000 

~ 14000 

SH: 650mm 1) 

1
) Abweichungen t z.B. bei Einbau von Stredtntrtnnern zulässig l 

6 

' I 7 ( 
3 Beispiel für die Aufhängung eines Längskettenwerkes v.,.. s 75 km/h 7 
4 Beispiel für die Aufhängung eines Längskettenwerkes v~, s 120 km/h 
5 Bauweisen des Längskettenwerkes tR;;,: 500 m) der Deutschen Reichsbahn 
seit 1976 · 
6 Schematische Darstellung der Stromabnehmerpalette 
7 Fahrdrahtseitenlage in der Geraden 
8 Fahrdrahtführung in der Geraden; am vorderen Stützpunkt ist deutlich die 
seitliche Verschiebung zu sehen. 
9 Fahrdrahtseitenlage im Gleisbogen 
10 Fahrdrahtführung im Gleisbogen; im Vordergrund ist ein Kurvenabzug zu 
sehen, der bei kleinen Gleisradien angewandt w ird. 

Fotos und Zeichnungen: Verfasser 

Unter Berücksichtigung der maximalen 
Längsspannweite (L) im Gleisbogen 
nach Tabelle 5 und Tabelle 6 sind für 
die Gerade folgende Werte empfeh­
lenswert: 

L 80 000 mm 
1:87 . 920 mm 
HO ca . 400 mm 
1:1200 666 mm 
TI ca . 300 mm 

Entsprechend der gewählten Längs­
spannweite ist der Abstand der Hänger 
zu ermitteln . 
Der Abstand von Tragseil und Fahrdraht 
im Stützpunkt wird als Systemhöhe (SH) 
bezeichnet. 

Fahrdrahtseitenlage (Zick-Zack) 
Der Fahrdraht darf nicht parallel zur 
Mittelsenkrechten der Schienenkopfbe· 
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rührenden (Gieisachse) geführt werden, 
um einerseits eine gleichmäßige Abnut: 
zung der Schleifleisten des Stromab­
nehmers zu ermöglichen und um ande­
rerseits Störungen an der Fahrleitung 
infolge eingeschliffener Rillen in der 
Stromabnehmerschleifleiste zu vermei · 
den. 
Bei der ,.Zick-Zack"-Verlegung des 
Fahrdrahtes muß man darauf achten, 
daß die seitl iche Versch iebu nq auch bei 
ungünstigen Einflußfaktoren an keiner 
Stelle den Arbeitsbereich der Stromab­
nehmerpalette überschreiten, um ein 
Abgleiten des Fahrdrahtes vom Strom­
abnehmer zu verhindern. Ein Abgleiten 
des Fahrdrahtes vom Stromabnehmer 
hätte beim Vorbild wie Modell das 
Hochschnellen des Stromabnehmers 
und damit eine Beschädigung von 

Arbt ilsbtrtich 

Scllfeifslückbrtilt- Kohle 

5tsamtbreilt \ 
J: Hilltlrtnkrtchlt 
"" ~ dtr Schitntnkopf· 
.1:, btrilhrtndtn 

____l-------. -· L .-

t 
L 

Stromabnehmer und Fahrleitung zur 
Folge . . 
Bei seitlich verlegtem Fahrdraht sind 
beim Vorbild vor allem solche Einfluß­
faktoren wie Windabtrieb und Fahr­
zeugbewegung zu berücksichtigen. 
Letztere spielen auch im Modellbahnbe­
trieb eine Rolle! · 
Auf der Geraden wird die seitliche Ver­
schiebung des Fahrdrahtes von der Mit· 
telsenkrechten der Schienenkopfberüh· 
renden am Fahrleitungsstützpunkt als 
..b-Maß" bezeichnet und beträgt 

- beim Vorbild ± 400 mm 
- 1:87 4,6 mm 
-HO 6,0 mm 
- 1:120 3,3 mm 
- TT 4.5 mm 

Innerhalb eines Gleisbogens ist die seit· 
liehe Verschiebung abhängig vom 
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Tabelle 4 (Maße ln M illimetern) 

1:87 

Schleifstückbr. I 100 
Arbeitsbereich t 450 16.7 
Gesamtbreite 1950 22,4 

1:120 HO TT 

12.1 19' 1 14•0.7 

16,3 25~, 18,5. ,,, 

Tabelle 5: Abhängigkeit der Längsspannweite .L • und der 
Fahrdrahtseilanlage .b" vom Gleisradius . R" 

R L b, b, c 
m m mm mm mm 

20000 80.0 - 400 +400 ± 0 

t~: 80,0 - 400 + 240 :t 0 
80.0 - 400 - 400 ± 0 

t 500 76,2 - 400 - 400 + 80 
I 000 67.7 - 400 - 400 + 170 

500 52.4 - 400 - 400 + 290 
300 42,5 - 400 - 400 + 350 
180 33,4 - 400 - 400 + 370 

Tabelle 6: Maximale Längsspannweite bei handelsüblichen 
Gleisradien (Maße in Mi llimetern) 

Nenngröße Gleisbo9en· maximale Längs· 
radius Spannweite 

HO: 600 240 
lbl • Iei • 6mm 550 230 

500 219 
440 205 
380 191 

TT: 600 207 
/b/ • Iei • 4,5 mm 556 200 

330 154 
286 143 

•< c. . 'f ' 'l. .-;< .. ".. .. ·----..· .. .. 

Gleisradius und von der Längsspann · 
weite. Bei einem Gleisradius unter 2000 
Metern wird der Fahrdraht mit einer 
einseitigen seitlichen Verschiebung zur 
Bogenaußenseite hin verlegt. Die Wir~ 
kungen eines Fahrdrahtes (Zick-Zack) 
ergeben sich dabei zwangsläufig durch 
die Verlegung des Fahrdrahtes als 
Sehne zum Gleisbogen und durch die 
Bewegungen des Stromabnehmers im 
Bogen. 
Als Kontrol lmaß für die Projektierung 
und die Abnahme der Fahrdrahtlage in 
Abhängigkeit vom Gleisradius dient das 
.. c-Maß". Es kennzeichnet die Abwei­
chung der Lage des Fahrdrahtes in der 

Mitte der Längsspannweite ~- bezogen 

auf die Mittelsenkrechte der Schienen­
kopfberührenden. Die Einhaltung des 
c-Maßes garantiert, daß der Fahrdraht 
auch bei seitlichem Wind bis 26 ms- t 
nicht vom Schleifstück des Stromab­
nehmers abgleitet. 
Tabelle 5 informiert über die Abhängig­
keit der Längsspannweite .. L" und der 
Fahrdrahtseitenlage .. b" vom Gleisra­
dius .. RN. Aufgrund der unmaßstäbli ­
chen Umrechnung der Gleisradien han ­
delsüblicher Modelleisenbahnsysteme 
können auch diese Werte nicht direkt 
umgerechnet werden. 
Man kann für die Berechnung der maxi ­
malen Längsspannweite bei Modellei­
senbahnen getrost von folgenden ver­
einfachten Überlegungen ausgehen: 
Die Fahrdrahtseitenlage in der Mitte der 
Längsspannweite (..c-Maß") darf maxi -

mal dem "b-Maß" entsprechen. Theore­
tisch wäre für das .. c-Maß" der halbe 
Wert des Stromabnehmerarbeitsberei­
ches einsetzbar. Tritt beim Model ltrieb­
fahrzeug ein Schlingern und Wanken 
ein, kann es aber dann zu einer Uber­
schreitung des Arbeitsbereiches kom­
men. Aus diesem Grunde soll: 

Iei ~ l bl an der Stelle~ gelten. 

Dann ergibt sich: 

k = J(R + b)'- (R-b)' 
2 
L = 4 .[P:7'b (2) 

Die Tabelle 6 gibt d ie maximale Längs­
spannweite bei den handelsüblichen 
Gleisradien der Nenngröße HO und TI 
an. 

{> 

Der Beitrag wird im zweiten Halbjahr 
1987 fortgesetzt. Wir würden uns über 
entsprechende Mode{{-Beispiele sehr 
freuen und erwarten Ihre Zuschriften 
bzw. Hinweise! 
Redaktion 

Quellenangaben 
(I ) Autorenkollektiv: .Fahrleitungsanlagen der Deutschen 
Reichsbahn ". Lehrheftreihe der Zentralstelle für Bildung 
des MfV 
(2) Koeltzsch, W .: . Stand und Entwicklung der elektrl· 
sehen Zugförderung bis 1990 bei der DR" ; .Schienenfahr· 
zeuge· 28 (1984) 5. Seite 217 bis 219 
(3) Barthel. G.: . Zur Festlegung und Bedeutung der Eisen· 
bahnepochen fOr Modelleisenbahnbau·; .Der Modelleisen­
bahner" 25 (1976) 2. Seite 34 b is 36 
(4) Schmldt, P. : . Elektrische Zugförderung•, I . Lehrbrief 
Zweig. B.·W.: • Elektroenergieversorgung elektrischer Bah· 
nenN. Lehrbrief für das Hochschulfernstudium 
( 5) - : . Fachbereichstandard TGL 26 1g2• . Fahrdraht und 
Stromabnehmer·. Entwurf August 1983 
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lng. Hans-jürgen Böttcher, Güstrow, 
und Rolf Böttcher, Schwerin 

Gleisbildstellwerk in 
Relaistechnik 

Tei11 

Einleitung 
Seit etwa 10 Jahren betreiben wir eine 
größere Modellbahnanlage in der 
Nenngröße HO mit den Abmessungen 
der Grundplatte 3,60 m x 1,60 m. Nach 
Erweiterung und Rekonstruktion wird 
jetzt auf zwei Ebenen eine zweigleisige 
Ringbahn betrieben, an der zwei Bahn­
höfe und eine Abzweigstelle · liegen. 
Von der Abzweigstelle führt eine ein· 
gleisige Strecke in die dritte Ebene, wo 
sich ein weiterer Bahnhof befindet. 
Bereits beim Entstehen der Anlage rich· 
tete sich unser Interesse darauf, mög­
lichst vorbi ldgerechte Sicherungsanla­
gen in Gleisbildtechnik nachzubilden. 
Dazu wurde ein Prinzip entwickelt, um 
mit relativ einfachen Mitteln eine breite 
Palette von Forderungen aus der Eisen­
bahnsicherungstechnik zu erfüllen. Im 
vorl iegenden Beitrag soll deshalb vor­
rangig auf die angewandte Sicherungs· 
technik eingegangen werden . Eine um­
fangreiche Beschreibung des Gleispla­
nes und der Gestaltung der Anlage 
würde hierbei zu weit gehen. 
Bei der Konstruktion gingen wir von fol ­
genden Forderungen aus: 
- Das Einstellen der Fahrstraße ein· 
schließlich Fahrtstellung der Signale er­
folgt mit Start· und Zieltasten auf dem 
Gleisbi ldstelltisch. 
- Die Fahrstraße ist festzulegen und 
ein Umstellen von Weichen im Fahrweg 
bzw. das Einstellen einer anderen den 
Fahrweg berührenden Fahrstraße aus­
zuschließen. 
- Die Fahrstraße ist durch Zugeinwir­
kung aufzulösen (im Störungsfall durch 
Hilfstaste). 
- Die Signalbil<fer sollten den Fahrtbe­
griffen Hl 1-13 des Signalbuches der 
DR entsprechen und 
- bei Signalstellung Hl 13 ein Zwangs­
halt vor dem Signal gewährleisten. 
Diese Forderungen werden ausschließ­
lich durch Relais realisiert. Wir benötig 
ten hierfür: 
- handelsübliche Wechselstromim­
pulsrelais System Zeuke (wir nennen sie 
wegen ihrer flachen Bauart Flachrelais), 
- sogenannte .,Postrelais" aus ausge­
dienten Fernmeldeanlagen sowie 
- in Elektronik-Bastlergeschäften ange· 
botene Kleinrelais (NSF-Relais). 
Als Start - und Z1eltasten dienen Tasten-
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schalter, die man mitunter sogar recht 
preiswert (Sonderangebot) in RFT -Bast· 
lerläden erwerben kann . Mit diesen 
Bauteilen ist eigentlich schon das Wich­
tigste vorhanden. Hinzu kommen noch 
Schienenkontakte, Gleichrichter, Glüh· 
Iampen usw., also handelsübliche Arti· 

··kel. Elektronik wurde nur sehr wenig 
verwendet (z. B. Impulsgeber für Blink­
licht und einige andere Sonderaufga· 
ben). 

Das Wirkprinzip 
der sicherungstechnischen Anlage 
Dieses Prinzip soll am Beispiel eines 
Bahnhofs mit durchgehendem Haupt· 

Tg - TrMng~is 

Sk- Schitmenkontakt 

2a 

Bezeichnung zur Fahrt zu b«iienende 
der TastMSChallr!r 

Fahrstraße von nach Startt. Zielt. 

a, freie Gleis 1 A ' 8 Strecke 

02 - 11 - Gleis Z A [ 

b Gleis 1 f reie 8 Sfr Stre:ke 

c Gleis 2 -II- [ Str 

gleis und einem Kreuzungsg leis be­
schrieben werden (Abb. 1). 
Insgesamt sind je zwei Fahrstraßen für 
Ein · und Ausfahrten eingezeichnet (Ta· 
belle). Auf die Fahrstra.~en der Gegen ­
richtung wurde der Ubersichtlichkeit 
halber verzichtet. Sie sind natürlich 
ebenfalls zu berücksichtigen . 
Die Anordnung der Bedienelemente und 
M eldelampen auf dem Gleisbildstell­
tisch ist in den Abb . 2a und b dargestellt. 

Fahrstraßen für Einfahrten 
Es soll die Fahrstraße a1 für eine Einfahrt 
von der freien Strecke in Gle1s 1 einge­
·stellt und das Einfahrsignal A auf Fahrt 
gestellt werden. 
Durch gleichzeitiges Bedienen der 

Starttaste A und Zieltaste B (Abb. 2a) 
gelangt eine für das Umstellen der Wei­
chen erforderliche Wechselspannung 
über Kontakte der beiden Signalrelais 
A 1 und A2 und der Tastenschalter A und 
Ban die Magnetspulen der Weichenan­
triebe W 1 und W2 (in Abb. 2a nur ange­
deutet) und stellt diese in die Plusstel­
lung. Die Parallelschaltung der Spulen 
für die Plus- bzw. Minuslage beider 
Weichen bietet sich an. Bei Einfahrten 
in Gleis 1 müssen W 1 und W 2 als Flan ­
kenschutzweiche in (+ ) liegen. Bei Ein· 
fahrten in Gleis 2 liegen beide Weichen 
in (-)-Stellung. Eine Einzelschaltung 
der Weichen ist also nicht erforderlich. 

2b 

1 PrinzipskiZZe eines Bahnhofs mit einem durch· 
gehenden Hauptgleis und einem Kreuzungsgleis 

2a Prinzipskizze für die Anordnung der Bedienele- , 
mente und Meldelampen 

2b Ausschnitt aus dem Gleisbildstellpult 

3 Schaltplan für Ein fahrten 

Foto und Zeichnungen R. Böttcher, Schweron 

Durch diese M aßnahme werden Kon ­
takte an den Tastenschaltern einge­
spart, was bei größeren Anlagen sehr 
wichtig ist. 
Mit dem Bedienen der Tasten A und B 
gelangt Wechselspannung auch an die 
Magnetspule des Flachrelais a1 und 
stellt dieses um. Damit werden deren 
Kontakte A 1 · A und B 1 · B geschlos­
sen. Über A 1 · A wird Schienenkontakt 
Sk a1 angeschaltet und die Auflösung 
der Fahrstraße vorbereitet. 
Die Kontakte B 1 · B schließen einen 
Gleichstromkreis, so daß Signalrelais Ai 
anzieht und folgendes be'(Virkt: 
- die Fahrtstellung des Signals A (ein 
gelbes Licht Hl 10), 
- das Anschalten des Trenngleises 
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{Tg A) an den Fahrstrom, 
- die Unterbrechung der Weichenstell­
spannung, um das Einstellen anderer 
Fahrstraßen (z. B. a2) auszuschließen. 
Relais in dieser Funktion bezeichneten 
wir als Signalrelais. Ist die Fahrstraße 

auf diese Weise eingestellt und das Si­
gnal A in Fahrtstellung, kann der Zug 
einfahren. 

fahren des Sk a 1• Spule 2 des Flachrelais 
erhält über die Kontakte A 1 - A Span­
nung und schaltet es in die Gegenlage. 
Kontakt B1 - B wird geöffnet und Signal­
relais A fällt ab. Signal A schaltet auf rot 
(HI 13), Tg A wird stromlos. Über den 
wieder geschlossenen Kontakt 3 des Si­
gnalrelais A kann jetzt wieder eine neue 
Fahrstraße eingestellt werden. 

Danach muß das Signal wieder auf Halt 
gestellt und die Fahrstraße aufgelöst 
werden. Das geschieht durch das Be-

'UA Weichtns~lspomung "V 

II 

0 

'Ua 

o-~I---4..,.Spu/~ 1 F/~/8 
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Rezensionen 

Autorenkollektiv: 
.. j ugendlexikon Eisenbahn". 
2. bearbeitete und ergänzte 
Auflage, transpress 
VEB Verlag für Verkehrswesen. 
Berlin 1986, 224 Seiten, 
213 Abb. 17 Tab., 6,80 Mark 

Dieses Lexikon vermittelt die 
wichtigsten Grundlagen über 
das Eisenbahnwesen auf eine 
verständliche und anschauliche 
Weise. Gegenüber der im Jahre 
1981 erschienenen ersten Auf­
lage wurde die nunmehr vorlie· 
gende Ausgabe aktualisiert. Sie 
wird besonders bei Schülern 
und Lehrlingen als Nachschlage· 
werk bzw. Kompendium wil l­
kommen sein. 
Wilfried M enget 

Kontakt~ der 
Sig ~18 

und 
SigR!I C 

Preuß, Erich I Preuß, Reiner: 
Lexikon Erfinder und 
Erfindungen 
Eisenbahn, transpress 
VEB Verlag für Verkehrswesen, 
Berl in 1986, 380 Seiten, 
484 Abb., 23 Tab., 38,00 Mark 

Das Lexikon ist nicht schlechthin 
ein Nachschlagewerk und nicht 
nur für den historisch interes­
sierten Eisenbahnfreund eine 
wahre Fundgrube des Wissens, 
es bietet eine bunte Vielfalt von 
Informationen, Kenntnissen und 
Anregungen. Die alphabetisch 
geordneten Schlagworte reichen 
über fast alle wesentlichen Berei­
che des Eisenbahnwesens, auf 
denen sich technische Entwick· 
Iungen vollzogen haben und er· 
strecken sich vom Anfang der Ei· 
Senbahnentwicklung bis in un­
sere heutige Zeit. Beim Suchen 
nach bekannten 'Namen und Be· 
griffen stößt man auf eine Fülle 
von bisher wenig bekannten De· 
tai ls und wird sofort zum Weiter· 
lesen angeregt. M it diesem Buch 
legen Autoren und Verlag ein 

12V-

e rot 
0 grün 
• gelb 

Die Schienenkontakte ordnet man 
zweckmäßig am Ende der Einfahrgleise 
an (vgl. Abb. 1), damit die Fahrstraße 
erst aufgelöst wird, wenn der Zug voll­
ständig eingefahren ist. Damit wird das 
Umstellen im Fa~rweg befindlicher 
Weichen unter dem einfahrenden Zug 
verhindert. Zur Auflösung der Fah rstra­
ßen im Störu ngsfall oder bei Bedie· 
nungsfehlern empfiehlt es sich, Hi lfsta· 
sten vorzusehen, mit denen die Schie· 
nenkontakte einfach überbrückt wer· 
den (in Abb. 2a nicht eingezeichnet). 
Beim Einstellen der Fahrstraße a2 laufen 
die Vorgänge analog zu a1 ab. Signalre­
lais A 2 hat einen weiteren Kontakt, da 
am Signal A zwei gelbe Lichter {HI 12a) 
erscheinen müssen. 

Fahrstraßen für Ausfahrten 
Die Fahrstraßen. für die Ausfahrten wer­
den mit den Tasten B · Str bzw. C - Str 
eingestellt. Auch hier sind pro Fahr· 
straße ein Flach· und ein Signalrelais 
vorzusehen. Die Schaltung ist qie glei­
che wie bei den Einfahrten und wurde 
in Abb. 3 deshalb weggelassen. Die 
Auflösung erfolgt durch den Sk b, c, 
der eine Zuglänge hinter W 4 in Rich· 
tung der freien Strecke anzuordnen ist 
(s. Abb. 1). 

(Fortsetzung folgt) 

von der Faszination der Eisen· 
bahn erfülltes Buch vor. Damit 
wird der im Vorwort bekundeten 
Absicht nach einem zwar nicht 
umfassenden, aber .zum ver­
gnüglichen Lesen· bestimmten 
Zweck voll Rechnung getragen. 
Für e1ne Reihe von Begriffen fa l­
len die Texte für den speziell in­
teressierten Leser naturgemäß 
etwas knapp aus, so daß Zitate 
mit Quellenangabe, wie auf Seite 
48 unter. Bremsstrang zwischen 
den Schienen·, positiv auffallen. 
Es hätte sicher nur wenig mehr 
Mühe gekostet und dem Leser 
die Suche nach weiterführender 
Literatur erleichtert, wenn im 
oder am Schluß der jeweiligen 
Texte die entsprechenden Quel· 
Jenangaben zu finden gewesen 
wären. Obwohl das Lexikon in 
Art und Aufbau und in einer 
Reihe von Texten unmittelbare 
Assoziationen zu der von Röll zu 
Beginn unseres Jahrhunderts 
herausgegebenen fundamenta· 
len mehrbändigen .Enzyklopä· 
die des Eisenbahnwesens· wach· 
ruft, von den Autoren sicher 

auch benutzt wurde, fehlt ein 
Hinweis darauf im Auswahlver­
zeichnis der verwendeten Litera­
tur. Trotz dieser kleinen Mängel 
hinterläßt das Lexikon den Em­
druck großer Gründlichkeit. was 
durch die nur von Spezialisten 
einzelner Bereiche feststellbaren 
Unzulänglichkeiten keines­
wegs herabgemindert wird. Die 
Bildauswahl und die Druckquali· 
tät sind vorzüglich und erhöhen 
den Genuß beim Lesen. 
Wolfgang Hensel 

Falls die auf dieser Seite 
besprochenen Bücher beim 
Buchhandel vergriffen sind, 
bitte die Leihmöglichkeiten 
in den Bibliotheken nutzen. 
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Klaus-Dieter Adomat, für ein Modell im Maßstab 
Meißen 1:87 sind den Abbildungen 

zu entnehmen und mit dem 
Faktor zwei zu multiplizieren. 
Zweckmäßigerweise sollte 
das Modell in Gemischtbau· 
weise entstehen, über die 

Ein Siedlungshaus 
in 
der Nenngröße HO 

Warum nicht wieder einmal 
ein Wohngebäude? Denn ne· 
ben Empfangsgebäuden, 
Stellwerken und Lokbehand· 

J 

lungsanlagen sind sie auf ei· ~ 
ner Modelleisenbahnanlage 
ebenso wichtig. Das im fol· 
genden vorgestellte Sied· 
lungshaus entstand nach Ent· 
würfen der Landessiedlungs-
gesellschaft Sachsen und ist Abort 

ein vorwiegend in Sachsen 
anzutreffender Haustyp. Die 
meisten Gebäude dieser Art 
wurden in den 50er Jahren 
gebaut. Erdgeschoßgrundriß • 

Die entsprechenden Maße 

111' 

11:1 .. · 

Ansicht A (Siraßenseilt) . 

Ansicht D 
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schon mehrmals im .. me" be· 
richtet wurde. Deshalb hier 
nur einige Hinweise zur 
Farbgebung. 
Fassaden wie Sockel sind im 
Original verputzt, letzterer 
außerdem hell· bzw. dunkel· .. 
'J,C 

lfüclte 

'·. 

Ansicht C 

I -:·11 

grau gestrichen. Hingegen 
weiß zu streichen sind die 
beim Vorbild mit Rauhputz 
versehenen Fassaden und 
der Schornstein. Allerdings 
können Sockel und Schorn­
stein auch mit Ziegelmauer· 
werk imitiert sein. Die Stufen 
zum Hauseingang sowie die 
äußere Kellertreppe erhalten 
einen betongrauen Anstrich. 
Das Geländer der Kel ler· 
treppe ist grau bzw. schwarz 
und alle andere.n Holzteile 
sind dunkelbraun zu strei· 
chen. 
Die Fenster sind mit Cellon 
.. verglast" und die Rahmen 
weiß zu lackieren. Dunkel· 
braun sind hingegen die Tü· 
ren. Das Dach ist mit hell­
oder dunkelroten Dachzie · 
geln .. einzudecken"; Dach· 
rinnen und Fallrohre werden 
zinkgrau bzw. grün gestri ­
Chen. Details wie Blumenkä· 
sten und Laternen vervoll­
ständigen das Modell. 

Quellenangabe: 
Friedrich, Wilhelm: Tabellenbuch fur Bau· 
und Holzgewerbe, Verlag Volk und Wissen. 
Berlin/Leipzig 1950, S. 186- 202 

·.a·· l · 
~~--·-~·-. ~·s 

Ansicht 8 
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Hans-Joachim Wilhelm (DMV), Berlin 

"Sächsische 
Nebenbahnen" 

Die HO-Gemeinschaftsanlage 
der Arbeitsgemeinschaft 3/95 

Sie sorgten bereits während der Gro­
ßen Berliner Modelleisenbahn-Ausstel ­
lung 1985 und wiederum vor wenigen 
Wochen im Ernst-Thälmann-Saal des 
Dresdner Hauptbahnhofs für Aufsehen: 
die Freunde der Arbeitsgemeinschaft 
3/95 des DMV mit ihrer Großanlage. 
Tausende Besucher konnten sich inzwi­
schen auf nunmehr 'drei Ausstellungen 
von der erfolgreichen Arbeit dieser klei · 
nen Gemeinschaft überzeugen. Viele 
unter ihnen haben sich für die sehr vor­
bildgetreu gestaltete Miniatu rweit inter­
essiert. 
Grund genug also, diese Arbeitsge­
meinschaft, die den Ehrennamen ,.Säch­
sische Nebenbahnen" trägt, vorzustel­
len. Tatsächlich widmen sich diese Mo­
delleisenbahner ausschließlich dem 
Thema Nebenbahn. Die Anregungen 
dazu holen sie sich unmittelbar aus ih· 
rer Umgebung, ihrer Heimat. 
Doch das war nicht immer so. Auch 
hier war ein mehrere Jahre währender 
Weg des Lernens notwendig, um das 
hohe Einmaleins des Modellbaus zu be­
herrschen. 

Von der Spielanlage zum SMBS 
Es gibt in Dresden vielfältige Möglich­
keiten, sich im Kreise Gleichgesinnter 
mit unserem Hobby zu beschäftigen. 
Eine besteht in der AG 3/14 .. Saxonia". 
ln den zurückliegenden zwei Jahrzehn­
ten haben die Freunde der .. Saxonia" 
für so manche Überraschung gesorgt. 
Denken wir nur an die vielen Großanla­
gen und die Propagierung des Standar­
disierten Modell-Bahn-Systems (SMBS) 
bzw. die gute Zusammenarbeit mit der 
Technischen Kommission unseres Ver­
bandes. Und so begann es: Mitte der 
70er Jahre kamen zwei damals 14jährige 
Oberschüler dazu und wol lten mitma­
chen. Zwei Burschen, die schon seit 
sechs Jahren die gleiche Schulbank 
drückten: Steffen Spittler und Frank 
Adam. Jungs, die dort sowohl neue 
Freunde trafen und die Modellbahn als 
Hobby entdeckten. Steffen Spittler - er 

ist mittlerweile Vorsitzender der AG 
3/95 - und Frank Adam begeisterten 
sich zunächst für das Projekt einer 
Spielanlage. Übrigens haben beide an 
dieser kleinen Ausstellungsanlage sehr 
viel gelernt, sich das Grundwissen für 
das Hobby angeeignet. Doch nicht nur 
das: ln dieser Arbeitsgemeinschaft lern­
ten sie auch das SMBS und dessen Vor­
tei le schätzen. 
Nach dem Ehrendienst in der Natio­
nalen Volksarmee trafen sich beide 
1981 mit vier weiteren Modellhahn ­
freunden der AG 3/14 wieder. Damals 
stand bereits fest, daß sie eine eigene 
AG gründen werden. Nachdem sie 
recht schnell in Radebeul eigene Ar· 
beitsräume bekamen, war am 12. März 
1982 endlich der große Augenblick ge· 
kommen. Die neue Arbeitsgemein­
schaft wurde gegründet. Sofort began­
nen sie, die inzwischen gereiften Pläne 
zu verwirklichen: Nebenbahn-Motive 
auf der Basis einer weiterentwickelten 
SM BS-Variante! 
Zwei Jahre später stellten die Freunde 
ihre zwölf Quadratmeter große und aus 
14 Teilen bestehende HO-Gemein· 
schaftsanlage der Öffentlichkeit vor. 
Die Resonanz war groß, und 1985 be­
geisterten sie die Besucher am Berliner 
Fernsehturm. Aber auch die Experten 
haben mit Interesse diese bemerkens­
werte Anlage als hervorragend einge­
schätzt. Und das deshalb, weil eine An ­
lage in Baukastenform und exakte De­
taillierung in dieser Form bisher einma­
lig sind . 
Das Motiv .. Eisenbahn in der Land ­
schaft'' mit vorbildgetreuen Szenen 
ohne die überladene Verkehrsdichte 
mit meterlangen bunten Zügen findet 
immer mehr Interesse. 

jetzt 39 Teile 
Viel haben die jungen Model leisenbah ­
ner in nur fünf Jahren vollbracht. Die im 
Februar 1987 ausgestellte Anlage nimmt 
bereits eine Fläche von 28 m2 ein. Die 
zahlreichen Details - insbesondere 
Kunstbauten und effektvolle Motive -
auf dem mittlerweile fertiggestellten An· 
lagenteilen können sich sehen lassen: 
Sie sind konkreten Situationen bei der 
DR nachempfunden worden. So wurde 
das fast anderthalb Quadratmeter große 
Teil .. Haltepunkt Dittersbach" in nur vier 
Monaten vollendet. Ein Leckerbissen ist 
ebenfalls der Bahnhof Ulbersdorf. Alle 
Brücken sind im exakten Modellmaß­
stab gehalten und besitzen auch Vorbil ­
der. Natürlich sind solche mit viel Akri· 
bie entstandenen Anlagenteile nicht 
ausschließlich an langen Bauabenden 
entstanden. Gründlich arbeiten zu kön­
nen, setzt voraus, vieles im Vorbild zu 

kennen .. So haben Exku rsionen entlang 
vorhandener bzw. ehemaliger Strecken 
nicht nur Erholungswert Sie helfen, das 
Auge für das Detail bzw. konkrete Mo­
dellbahnsituationen zu schulen. 
Beispielsweise hat Frank Adam auf sei · 
nen langen Wanderungen durch das 
Erzgebirge die meisten Brückenmotive 
entdeckt. fotografiert, skizziert und 
nachgebaut 

Eine SMBS-Variante 
Die 39 in Rahmenbauweise gefertigten 
Teile haben ein 60er Raster und sind in 
der Regel 1,20 m x 0,60 m groß. Mit 
diesen Teilen efmöglichen die Freunde 
eine sehr variable Anlagenausgestal­
tung. Sie können sich damit jedem Aus· 
stellungsraum anpassen und eine Maxi­
malvariante aufbauen. Dennoch steht in 
erster Linie ein abwechslungsreicher 
Fahrbetrieb im Mittelpunkt! Und dabei 
demonstrieren die Freunde die unter­
schiedlichsten und sehr abwechslungs­
rei~hen SMBS-Varianten. 
Spezielle .. Komplexe" (Bahnhöfe) und 
.. Streckenteile", die relativ frei variiert 
werden können, beweisen dies. Damit 
sei all denen widersprochen. die be­
haupten, ein SMBS wäre inzwischen 
überholt! 

Eine Reise ins Mittelgebirge 
Die variierten Anlagenteile strahlen 
stets eine wohltuende Ruhe aus. liebe­
voll und sorgfältig detail lierte Szenen 
machen mit ganz typischen Situationen 
bekannt. Hügel, mit Mischwald be­
wachsen, gehören ebenso dazu wie 
großflächige landwirtschaftliche Nutz­
flächen. Am meisten imponieren jedoch 
die filigranen Brückenensembles und 
die vorbildgerecht dimensionierten 
Bahnhöfe. Motive, wie wir sie im Erzge­
birge finden. Nicht zu vergessen die 
neue Kleingartenanlage, die Fabrik mit 
Heizhaus, Schornstein und Brücke für 
die Heizleitung oder der Kaolinschacht 
Man muß nur den gemächlich dahinrol­
lenden Güter- oder Personenzug auf 
seiner Fahrt begleiten - es lohnt sich! 
Die meisten Felsen entstanden aus Pur­
schaum, und die Landschaft wurde mit 
Fußbodenausgleichsmasse (mit Pelasal) 
modelliert. Der Schotter ist handelsüb· 
lieh, aber ausgesiebt. Die meisten Ge­
bäude sind maßstäblich nachgebaut, 
~estehen allerdings aus Hartgewebe. 
Gegenwärtig widerspiegelt die Anlage 
das Geschehen bei der DR etwa Mitte 
der 60er Jahre bis vor die Umstellung 
auf EDV-Beschriftung. Und so sind auch 
nur Modelle der Baureihen 86, 110 und 
118 sowie einige Triebwagen zu sehen. 
Die jetzt noch mit Relais arbeitenden 
Weichenantriebe sollen gegen motori -
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1 ßf Wallhersdorf I frzgeb. 
2 8f Ul bersdort Xr. Sebnifz 
3 Bf fvlendenschachf 
4 tfp Dittersbach b. Dürrröhrsdorf 
5 Anschluß Steinbruch 
6 Helterei maschinenfabrik 
7 Viadul!t bei 8erthelsdort 
8 Abstellbahnhof 

sehe ausgetauscht werden. Inzwischen 
wurde begonnen, die noch sehr einfa­
che Stromversorgung zu verbessern, d. 
h. zu vereinheitlichen. Momentan wird 
jeder Bahnhof separat eingespeist und 
bedient einen jeweils zugeschalteten 
StreckenteiL 

Stichwort Jugendgruppe 
.. Wo gehobelt wird, da fallen Späne!"­
dieses Sprichwort machte auch vor der 
AG 3/95 nicht halt. Hier trennten 
sich im Mai 1985 einige Freunde wieder 
von der Arbeitsgemeinschaft, um einige 
Modellbahn-ldeen zu verwirklichen. So 
entstand inzwischen die neue Arbeits· 
gemeinschaft 3/115. Auch sie widmet 
sich dem reizvol len Thema .. Neben­
bahn". 
Inzwischen ist die 3/95 wieder neun 
Mitglieder stark. Der Vorsitzende, Stef­
fen Spittler (25), ist von Beruf Obermei­
ster, Frank Adam (25) wie auch Ralf 
Berthold (25) arbeiten als Schlosser. Jens 
Adam, Volker Thaiheim und jens Grah­
mann befinden sich gegenwärtig in der 
Berufsausbildung. Seit etwa einem hal­
ben jahr gehören noch zwei Schüler 
und ein Mädchen der Gruppe an, die 
sich zweimal wöchentl ich in Radebeul 
zu Bauabenden treffen. Die Idee zur Bil· 
dung einer Jugendgruppe hatte Steffen 
Spittler nicht erst, als sich die alte AG 
teilte. Ihm ging es schon immer darum, 
vor allem jugendliche zu gewinnen, die 
die gesteckten Ziele verwirklichen. Des-
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halb inserierten die Mitglieder der AG 
3/95 in der Lokalpresse und warben in 
Oberschulen - mit Erfolg. ln knapp 
zwei Jahren wurden Jens Adam und Vol­
ker Thaiheim zu Experten für die Land­
schaftsgestaltung bzw. Verfeinerung. 
Daß sie trotz solch kurzer Zeit jetzt 
scho.n selbständig arbeiten, ist das Ver­
dienst von Frank Adam und Ralf Bert­
hold . 
Die jungen Oberschüler durchlaufen 
gerade die Ausbildungsphase. ln die­
sem. Zusammenhang war das Speziali­
stentreffen in Friedrichsroda ein großer 
Erfolg. Die vielbestaunte Fabrik mit 
Heizhaus ist das Werk eines erst 15jäh­
rigen Schülers und wurde hier gezeigt. 
Für 1988 bereiten sich die jungen 
Freunde dieser AG auf eine ganz spe­
zielle Jugend-Ausstel lung vor, wo aus­
schließlich Arbeiten Gleichaltriger vor­
gestellt werden sollen! Und vielleicht 
entsteht dann wieder eine .. Spielan­
lage", um sich .. austoben" zu können 
und dabei das notwendige Grundwis­
sen über den Modellbau zu erwer­
ben ... 
Talente, entdecken, zu fördern und später 
für den DMV zu gewinnen - das gehört 
wohl zu den dankbarsten Aufgaben ei­
ner Arbeitsgemeinschaft. 
Mögen alle Mitglieder der AG 3/95 
.. Sächsische Nebenbahnen" auch künf­
tig viel Erfolg haben. Modellbahnfreund 
Spittler hatte in diesem Sinne in seiner 
Eröffnungsansprache anläßlich des füp.t..... 

2 3 J,.m 

ten Gründungsjahres seiner AG und der 
zweiten eigenen Ausstellung die richti · 
gen Worte parat: .. Wünschen wir uns 
für unsere Besucher - besonders aber 
den jungen und jüngsten Modelleisen­
bahnfreunden - viele Minuten der 
Freude. und Entspannung beim Betrach­
ten der Anlagen und Modelle. Vielleicht 
leiten einige von diesem Ausstellungs­
besuch den Wunsch ab, selbst auf dem 
Gebiet der Modelleisenbahn als Frei­
zeitbeschäftigungaktiv zu werden !". 

Sonderumschläge 
Für die vom 12. bis 21. Juni 1987 
stattfindende Fahrzeug-Ausstellung 
in Berlin, W riezener Bahnhof, wer­
den zwei Sonderumschläge aufge­
legt. 
1. Fahrzeug-Ausstellung Blankoum­
schlag 0,50 M 
2. Traditionsbetrieb Blankoumschlag 
0,50 M 
U(nschlag 1 erhält den Sonderstem­
pel,.750 Jahre Berlin", PA Berlin, 1017 
Umschlag 2 erhält BahnpoststempeL 
Bestellungen sind zu richten an: 
Werner Böttinger, PSF 17, Berlin, 
1195, gegen Vorauskasse und 
0,50 M Versand pro Sendun~. 
Rücksendung der frankierten und 
mit Anschrift versehenen Umschläge 
nur bis zum 4. Juni 1987! 
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Brücken und andere Kunstbauten geben dieser 
gelungenen und mit viel Akribie gestalteten HO-Ge­
meinschaftsanlage einen ganz besonderen Reiz. 
Das Vorbild für dieses Brückenensemble befindet 
sich an der Ausfahrt des Bahnhofes Ulbersdorf. 
2 und 3 Auch diese Talüberführung spricht für 
sich, denn sie ist typisch für sächs ische Strecken. 
Und sie unterstreicht, wie ernst die Freunde der Ar· 
beitsgemeinschaft das Thema . Eisenbahn in der 
Landschaft" nehmen. Sparsamer, aber w irkungs· 
voller Einsatz ganz bestimmter Details, wie man es 
nur selten auf Gemeinschaftsanlagen sieht ! 
4 Eine schöne. aus Sandstein gemauerte Bogen­
brücke: das Vorbild befindet sich unweit von Ber· 
thelsdorf, Kreis Sebnitz, aufmerksamen Lesern be· 
kannt durch den Rücktitel von Heft 2/1986. Diesmal 
überquert eine BR 86 d"!n Viadukt. der jedoch in 
seiner Nachbi ldung einige (durchaus zu beseiti· 
gende) Mängel aufweist. Denn beim Vorbild sind 
die Gewölbesteine dreidimensional· und nicht (in· 
folge der Pappbauweisel zweidimensional .. . 
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anlae 

5 Nachmittagsam Bahnhof Wallersdorf (Erzgeb.). 
Der an der Schranke wartende . Schichtbus· (ein 
IKARUS des Werkverkehrs ... )ist genauso stilecht 
wie die BR 110. 
6 Solche Szenen eines Steinbruches mit Schotter­
werk werden aufgrundder beträchtlichen Dirnen· 
sionen nur selten gezeigt. Wer Lust und liebe am 
Landschaftsgestalten findet. entdeckt hier viele 
M öglichkeiten. 

7 Bahnhof Mendenschacht. Eines der schönsten 
Anlagenmotive und wohl auch ein Tip zum Nach­
bauen. Im Modelleisenbahnkalender 1986 wurde 
ein ähnliches Motiv gezeigt; erst jetzt gewinnt man 
einen Eindruck von der gesamten Szene. 

8 Nur selten dargestellt: Eine Fernwärmeleitung 
kreuzt die Bahnlinie. Auch diese gelungene Brük­
kenkonstrukt,on hat e~n Vorbild in Dresden und 
wurde vom 15jähngen Jens Adam in nur 15 Stun­
den gestaltet. 

Fotos: A . Stirl, Berlln (5), P. Noppens, Berlin (1 b1s 
4/ 6 bis 8) 
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Mit dem folgenden Beitrag "Eine Gar­
tenbahn entsteht" beginnen wir eine 
Serie, in der Modelleisenbahnfreund 
Siegfried Wollin, Berlin, über seine Er­
fahrungen beim Bau einer Gartenbahn 
berichtet. Dabei sind unserer Meinung 
nach insbesondere drei Aspekte er­
wähnenswert: Erstens baut S. Wollin 
eine Miniatur-Schmalspurbahn a Ia 
Franzburger Kreisbahnen im Maßstab 
1: 10 mit funktionstlichtigen Dampflo­
komotiv-Modellen. 
Zweitens entsteht fast alles in exakter 
Handarbeit. Und drittens werden wir 
die Entstehungsgeschichte dieser doch 
eindrucksvollen Gartenbahn Schritt für 
Schritt miterleben. Es sind also Erfah­
rungen und Hinweise für all diejeni­
gen, die vielleicht bisher vor ähnlichen 
Projekten zurückschreckten! 1988 soll 
übrigens die erste Schmalspurlok 
dampfen und die Gartenbahn eröffnen. 
Im ersten Teil beschäftigt sich der Au­
tor mit dem Thema Gleisbau, und in 
der nächsten Folge berichtet er über 
seine bemerkenswerten Weichenkon-
struktionen. Redaktion 

lng. Siegfried Wollin, Berlin 

Eine Gartenbahn 
entsteht 

1. Teil: Die Gleise 

Auf meinem Wald- und Wiesengrund­
stück soll in den nächsten Jahren eine 
etwa 120 Meter lange Schmalspurbahn 
im Maßstab 1:10 mit 100 M illimetern 
Spurweite entstehen. Geplant ist eine 
sogenannte Ringbahn mit mehreren Er­
weiterungsmöglichkeiten (Abb. 1). 
Außerdem gehören zu diesem Projekt 
die entsprechenden baulichen Anlagen 
wie Bahnhof, Bekohlungsanlage, Dreh­
scheibe, Wasserkran, Lokschuppen so­
wie das Gebäude eines Haltepunktes. 
Ferner werden zwei Lokomotivmodelle 
entstehen - ein B- bzw. C-Kuppler - ; 
beide sind mit Benzin beheizbar und 
durch Dampfkraft angetrieben. Das 
zweifellos Besondere daran: Die Mo­
delle sollen mit Funk ferngesteuert wer­
den! Außerdem stehen dann je ein Gü­
ter- und Personenzug zur Verfügung. 
Da ich mich sehr für die Schmalspur­
bahn begeistere, kam für mich nur eine 
Modell-Epoche in Frage: die Jahre von 
1885 bis 1910. jene Jahre also, die man 
als die Blütezeit der Schmalspurbahnen 
bezeichnet. 

Da man beim Bau einer solchen Modell­
Gartenhahn kaum auf handelsübliche 
Materialien zurückgreifen kann, müs­
sen fast alle Teile in Handarbeit gefer­
tigt werden, was zwar ernüchternd 
wirkt, aber wiederum Ideen abverlangt. 
Und dabei zeigt sich immer wieder, daß 
selbst das kleinste Stück Blech, Stahl, 
Holz oder Plaste noch benötigt wird. 

Der Gleisbau 
Auch b.ei der Vorbereitung und Konzep­
tion einer solchen Gartenbahn kommt 
man nicht ohne Normen aus. Im vorlie­
genden Fall wurden die Spurweite auf 
100 mm und die Spurerweiterung in 
Krümmungen und Weichenstraßen auf 
6 mm (bei einer Radflanschbreite von 8 
mm) festgelegt. Die Gleisradien dürfen 
2000 mm nicht unterschreiten, und die 
einzelnen Gleislängen Uoche) können 
unterschiedlich ausfallen. Alle Gleisver­
bindungen werden mit je einem festen 
Stoß an der rechten Seite versehen, der 
mit Schrauben und Muttern am Gegen­
joch befestigt werden kann. Der 
Schwellenabstand darf 75 mm in der 
Geraden bzw. 60 mm im Weichenbe­
reich nicht unterschreiten. Alle Gleise 
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1 Schematischer Gleisverlauf für die im Aufbau 
befindl iche Gartenbahn im Maßstab 1·10 

sind untereinander frei austauschbar. 
(;?ie Krümmungen dürfen eine maximale 
Uberhöhung von 5° haben. Der Gleis­
mittenabstand beträgt 320 mm bzw. in 
den Krümmungen 380 mm. 

Die Schienen 
Schmalspurgleise hatten beim Vorbild 
ursprünglich eine Schienenhöhe von 
121 mm bis 148 mm, je nach der ent­
sprechenden Belastung. Da kein mo­
dellgemäßes Doppel-T ·Schienenprofil 
beschaffbar war, mußten notgedrungen 
Alternativen gesucht und gefunden 
werden: beispielsweise handelsübliche 
Gardinenlaufschienen aus Plaste bzw. 
Metall. Obwohl diese 17 mm hohen 
Schienen etwas zu groß ausfallen, ent­
sprechen sie den Proportionen. 
Für das im folgenden vorgestellte Gleis 
wurden Profile aus Doppei-T-Vollmate· 
rial (Aluminium) mit breitem Unter­
flansch verwendet. Sie sind sehr stabil 
und können direkt auf der Schwelle 
festgeschraubt werden. Außerdem ka· 

men Profile aus gefaltetem Eisenblech 
(verzinkt) zum Einsatz. Sie sind nicht 
sehr stabil, haben zu schmale Flansche. 
Daher ist eine sichere Befestigung auf 
der Schwelle nur mit Hilfsmitteln wie 
rechteckigen Unterlegscheiben (Abb. 
2A) sowie Schrauben möglich. Das sich 
zweitellos am leichtesten zu bearbei­
tende Plasteprofil ermöglicht nur eine 
sehr geringe Stabilität der Gleisjoche. 
Alle Schienen-Schwellen-Verbindungen 
wurden grundsätzlich geschraubt. Hier­
für eignen sich verzinkte Holzschrau­
ben (Rundkopf 2,5 mm x 16 mm). Doch 
nicht überall ließen sich rechteckige 
Unterlegscheiben verwenden. Wenn 
man die handelsüblichen Laufschienen­
befestiger (Abb. 2) verwendet, sind Ver­
schiebungen nicht ganz auszuschlie­
ßen. Das Gleisjoch muß in sich stabil 
sein und setzt deshalb die gute Befesti­
gung der Schienen voraus. Beim Vor­
bild wurden einst Schwellennägel ver­
wendet (RüKB - Putbus). Das kann im 
Modell nicht nachvollzogen werden, 
weil alle Gleislaschen und Niete aus 
Aluminium sind und unter Feuchtig­
keitseinwirkungen mit Eisen korrodie­
ren würden . 
Die einzelnen Schienen wurden zu­
nächst gelängt, die Enden leicht ange­
schrägt. (Das verhindert später ein Auf­
steigen der Räder am Schienenstoß.) 
Anschließend sind die Laschen aufge­
nietet 6 mm bis 8 mm große Gegenlö­
cher gebohrt und die Schiene mit rost­
brauner Alkydharzvorstreich- und Lack­
farbe gespritzt worden. Die verzinkten 
Profile erhalten zunächst einen Haft­
grundanstrich; handelsübliche Plaste­
profile sind bereits dunkelbraun. Beim 
Verschrauben empfiehlt es sich, in die 
Bohrungen und auf die Schraubenköpfe 
einen Tropfen Elaskon (Fahrzeugbedarf) 
zu geben. Das verhindert ein späteres 
Eindringen von Wasser. Übrigens ist 
Elaskon mit Benzin verdünnbar! 
Die einzelnen Gleisjoche sind 1870 mm 
oder 2000 mm lang und dadurch gut 
zu transportieren. Drei dieser Joche 
bleiben vorerst der Witterung ausge­
setzt, um Langzeiterfahrungen zu sam­
meln. Später soll die gesamte Gleisan­
lage ausschließlich im Freien bleiben. 
Die fertigen Gleisjoche vertragen aber 
auch einen Schutzfilm aus Auto-Schutz· 
wachs! 

Die Schwellen 
Für die 120 Meter Gleis werden sehr 
viele Schwellen benötigt: 1350 Stück! 
Sie wurden aus ungehobelten, 20 mm 
breiten Brettern zugeschnitten. Die so 
entstandenen 25 mm bis 35 mm breiten 
Leisten - sie sind teilweise sogar schräg 
zugeschnitten - haben Längen zwi­
schen 180 mm u:1d 220 mm. Solche 
nicht exakt bemessenen Schwellen tra­
gen wesentlich zur vorbildgerechten 
Gleiswirkung bei. 
Um das Holz sowohl fäulnisresistent, 
also wasserabweisend zu machen, als 
auch einzufärben, hat sich folgende 
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Konservierungslösung bewährt: .(Ach· 
tung! Sie ist giftig; man sollte Gummi · 
handschuhe und Schutzbrille benut· 
zen.) 
- .. Hylotox" oder ,.Kombinal" (Holz· 
Schutzmittel), 
-mit OV-Verdünner oder Katalytbenzin 
stark verdünntes .. Ricolit" (Pigment) und 
mit schwarzer Universai-Abtönpaste 
dunkel gefärbt sowie 
- Halböl mit Katalytbenzin entspre· 
chend verdünnt. 
Die beim Abtropfen anfallende Flüssig · 
keit - die Schwellen werden getaucht -
sollte man wieder auffangen und weiter· 
verwenden . Nach diesem Verfahren ist 
2 

~E 
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2 Unterschiedliche Befestigungsarten des Schie· 
nenprofils auf den selbst angefertigten Holzschwel­
len. 

3 Ein in diesem Beitrag beschriebenes Modell· 
gleis 

Foto und Zeichnungen: Verfasser 

das Holz für Jahre geschützt und trotz­
dem atmungsaktiv. Eine solche Behand· 
lung läßt sich auch nach Jahren wieder· 
holen . Ei n reiner Farbanstrich mit Lack­
farben würde übrigens zum Verspröden 
neigen, wodurch das Wasser ins Hqlz 
eindringen kann. 
.. Vogelfluat" ist ebenfalls geeignet. Nur 
sollte dann erst nach dem völl igen 
Durchtrocknen des Holzes mit dem Ein­
ölen und Einfärben begonnen werden . 
Bei der späteren Weiterverarbeitung 
achte man darauf, sich keine Splitter 
einzuziehen (Langzeitgift) bzw. stets die 
Hände zu waschen. Alle Verarbeitungs­
hinweise der Hersteller sind in dieseQl 
Zusammenhang unbedingt einzuhalten! 

Das Gleisbett 
Zunächst wurde die Trasse abgesteckt, 
entsprechend korrigiert. Anschließend 
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konnten die Radien eingemessen und 
die Weichenstraße-n festgelegt werden. 
Dann habe ich ein Höhennivellement 
ausgeführt und die Plus· bzw. Minus· 
werte an kleine Holzpflöcke geschrie· 
ben, die die Trasse markierten. Diese 
Arbeiten sind insofern wichtig, um in ei· 
ner leicht hügeligen Landschaft eine an­
nähernd waagerechte Gleisebene zu er· 
halten bzw. größere Steigungen auf län· 
gere Strecken zu verteilen. Absolut 
eben sollte aber die Bahnhofsgleisan· 
Iage sein, da die hier eingesetzten Fahr· 
zeuge keinerlei mechanische Bremsen 
besitzen . An beiden Ausfahrten begin· 
nen geringe Steigungen. 

3 

Meine Trasse befindet sich überwie· 
gend auf sandigem Waldboden. Ich 
habe diesen mit dem Spaten etwa 20 
cm tief ausgehoben und 25 cm "Kies in 
den so entstandenen Graben eingefüllt, 
verdichtet und abgezogen. Darauf 
streute ich grauen Schotter (Korngröße 
5 mm bis 10 mm), damit sich unter den 
Schwellen keine Nässe stauen kann. 
Danach konnten die Gleisjoche verlegt 
und miteinander verbunden werden. 
Übrigens ist eine gute Verdichtung an · 
gesichts der Lokmasse von 25 kg not­
wendig; läge das Gleis hohl, würde es 
sich dadurch verformen. 
Al le Steigungen haben 1,5 % Gefälle (15 
mm je Meter). Alle Böschungen haben 
Neigungswinkel von etwa 30•. Um den 
Bewuchs des Gleiskörpers zu vermei · 
den, wurde er mit Unkrautvernich· 
tungsmittel begossen . 

Aufbewahrung 
Obwohl das Gleis einmal ganzjährig im 
Freien liegen wird, wird es derzeit noch 
untergebracht .in einem Schuppen. Die 
Joche werden auf Wandkonsolen 
(12-mm-Rundstahl) abgelegt. Die 62 
Gleisjoche und Weichen ergeben ein 
recht großes Volumen . 

Arbeitsaufwand und Werkzeuge 
Da ich bisher über keine speziellen Er· 
fahrungen beim Bau einer Gartenbahn 
verfüge, habe ich für alle Arbeitsgänge 
Zeichnungen oder Skizzen angefertigt, 
um den bestmöglichen Arbeitsablauf in 
der Praxis zu erzielen. Obwohl ich die 
freie Austauschbarkeil der Gleise an· 
-strebe, sind die Gleise der Weichenstra­
ßen gekennzeichnet. Angesichts der 
verarbeiteten 4000 Schrauben hat es 
sich als vorteilhaft erwiesen, die Hände 
dabei mit alten Lederhandschuhen zu 
schützen . Für die Gleisherstellung wur· 
den benötigt: Eisensäge, elektrische 
Bohrmaschien mit Tiefenbegrenzung, 

Schraubendreher, Vorstecher, Niet· 
hammer und Nietkopfformer (aus 12er 
Rundstahl gedreht), Blechschere und 
Feilen . Außerdem kamen selbstgebaute 
Lehren zum Einsatz, um die Gleisab· 
stände einzuhalten. Die Stirnseiten der 
Gleisjoche wurden mit einem Winkel 
angelegt. 
Unter Berücksichtigung des gesamten 
Arbeitsaufwandes habe ich pro Meter 
Gleis 145 Minuten benötigt. 

Sonderfahrten 
nach Oberhof 

· Am 30. Mai 1g87 organisiert die DR" 
zusätzlich zum bekannten Programm 
folgende SMderfahrten: · 
1. Fahrt: Bad Salzungen-Oberhof 
und zurück (BR 95 und 94). 
2. Fahrt: Sonneberg Hbf-Oberhof 
und zurück (BT 95 und ·94) 
Nähere Auskünfte erteilt das Reichs· 
bahnamt Meiningen, Straße der Ge­
sundheit 1, Meiningen, 6100. 
Eube, Leiter des Rba Meiningen 
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Einsendungen für Veröffentlichungen ouf 
dieser Seite sind mit Ausnehme der 
Anzei9en . Wer hat- wer b<1ueht?" von 
den Arbeitsgemeinschiften grundsittlich 
über die t u ständigen Bezlrksvorstinde 
zwei Monate vor Erscheinen des jeweiligen 
Heftes an du Gener1lsekret1ri1t des 
Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes 
der DDR. Simon·Dsch·Straße 10. Bertin, 
1035, zu schid<en. Anzeigen zu • Werhot -
wer braucht?" bitte direkt zum 
Generalsekretariat schicken. Hinwelse im 
Heft 111987 beich ten. 

Arbeitsgemeinschaften 

Gründungen: 
Neupetershain. 7530 
Vors.: Dankward Mönnig, Steinitzer Str. 1 
ZwöniiZ, 9417 
Vors.: Gerd Horl. Neue Str. 20 
Herrnburg. 2441 
Vors.: Günter Gade, Hauptstraße 

7022 Leipzig - AG 6/ 52 
Anläßlich . 150 Jahre Eisenbahn ln Leipzig" 
g ibt die Arbeitsgemeinschaft einen Sonder· 
brietumschlag (Abbildung Dresdner Bahn · 
hol in Leipzig um 18401 heraus Bestellun· 
gen von Umschlagen (mot Tagesstempel 
24. 4. an zum Preis von 0,50 M zuzugl. 
0.50 M Versandkosten per Postanwei:sung 
erbeten an Freund Volker W6nckhaus. 
Schlegelstraße 6, le,pzog, 7030 

So!Jderflhrten 

Bezirksvorstand H i lfe 
Sonderzuglahnen anllßlich des Jubil•ums 
• 150 Jahre Bw Leipzig Hbf Sud" in der Zelt 
vom 9. bis 17. Ma11987 auf der Sirecke 
leipzig-Bad Lausiek und zuruck. Abfahrt 
Leipzig Hbf: ca. 13. 15 Uhr, 
Ankunft Leipzig Hbf: ca. 17.20 Uhr, 
Teilnehmerpreis: Erwachsene 11,80 M ; 
Kinder bis 10 Jahre 5,90 M . 
Freifahrscheine haben keine Gultigkelt. 
Kartenvorverkauf durch Bestellung per 
Postanweisung mit Angabe Personenzahl 
und Fahrtag (Ausweichtermin angeben) sn: 
OM V- AG 6/50 Leipzig, Waldstraße 13, 
Leipzig, 7010. 
Aus technischenGrunden können Sestef· 
Iungen die nach dem 20. April 1987 (Post· 
stempel) eingehen. nicht mehr berOckslch· 
tlgt werden. Weiterverkauf der Teilnehmer· 
karten am Souvenirstand in der Ausstellung 
und Restl<arten am Zug 

Bezi..Y.,orstand Groifsw1ld 
Am 25. Aprol 1987 Sonderlahn von Purbus 
nach Göhren. Abiahn Putbus· 8 40 Uhr. 
Ankunft Putbus: 16.25 Uhr. Fahrpreis· 
Erwachsene: 10,- M, Konder 5.- M 
Fahrkartenbestellung per Postanweisung an 
OMV·Bezi rksvorstand Greifswald, Johann· 
Stelling·Straße 30, Greifswald, 2200 

AG 3/ 58 . Troditionsbahn 
Rodebeul-Radeburg • 
I. Sonderfahrt fur Hobbyforagrafen am 
17, Mai 1987 mot Schmals;>ur·Pmg und lok 
99 713. Abfahrt Radebeul Ost 8 35 Uhr, 
Rückkehr: gegen 16.20 Uhr Zahlreiche 
Fotohalte mit Scheinfahrten, weorere Uber· 
raschungen werden vorbereUet Anmel· 
dungnur nach Einzahlung der Teilnehmer· 
gebühr von 13,- M ; Kinder (bis 10 Jallre) 
9,- M (einseht. Mittagessen) per Postanwel· 
sung an: DMV AG 3/SB, Psf 56, Radebeul 1, 
8122 . Fahrplan IUr .. Ncbenherfahrer• nur 
gegen Freiumschlag + 0,30 M in 8riefmar· 
ken! 
2. öffentliche Traditionsfahnen u. a. am 
19. Juli, 2. und 23. August 6. und 20 Sep· 
tember sowie I t . Oktober Abfahrt Rede· 
beul Ost 9.07 Uhr und 12 58 Uhr, am 
20. Seprember und II, Oktober zus!ul lch· 

8.41 Uhr und 12 34 Uhr, Sestellungen wie 
oben (~ 5.- M, Ki 3.- M). 
Lokeinsatz Traditionsbahn Radebeul 
99 539 am 23 und 24. Mal. 21 . und 28. Juni; 
19. Juli, 23. August, 6. und 20. September 
1987, 99 561 am 2 August sowie am II. Ok· 
tober 1987; 99 713 am 17. und 24. Mai, 
20 September und 11. Oktober 1987. 

8etirksvor$tand Schwerin 
Sonderlahn am 24. Mai 1987 mit Lok 50.35 
(Abschiedsfahn) und 64 007 sowie Tradi· 
honszug. Velten· anlaßlieh 100 Jahre W is­
mar-Karowund 25 Jahre OMV als Rund· 
Iahn durch Mecklenburg. Schwerin ab 
9.24 Uhr, Wismar an vsl. 16.20 Uhr. Teil· 
nehmerpreise: Erwachsene 28,80 M ; Kin· 
der bis 10 Jahre 15,90 M ; DMV·Mitglieder 
22,50 M . Mittagessen und Programmheft 
Inbegriffen. Sonstige Versorgung im Buffet­
wagen. Anmeldungen bis 15. M ai 1987 mit· 
tels Einzahlung des Gesamtbetrages und 
Angabe der Kartenaufteilung an: OM V·AG 
819, Postfach 40, Rostock 5, 2519, oder AG 
8/27, Wismarsche Str. 180. Schwerin, 2758. 
Restkanen am Zug. 

Bezirksvorstand Ber1in 
I, Fahrzeug·Ausstellung der DRanläßtich 
des Jubiläums .750 Jahre 8er1in" auf dem 
Gelande des Wriezener Bahnhofs in Serfin 
(Nähe Ostbahnhof/Straße der Pariser Kom­
mune) vom 12. bis 21. Juni 1987, taglieh von 
10 bis t9 Uhr, Einlaßschluß 18.30 Uhr. Aus· 
gestellt werden Dampf· u. Elloks, Triebwa· 
gen u div. Wagen. Täglich ab 12.00 Uhr 
Vorfuhrfahnen/Motfahrt auf Dampflok 
2 Im Rahmen der Fahrzeug·Ausstellung 
fuhren w1r taglieh zwei Fahrten mit dem 
Trldotoons-Personenzug der OR und we<:h· 
selweose m11 den Lokomotiven 64 007. 
65 1049 und 74 1230 vom Ausstellungsge· 
lande nach Toefensee und zurüc~ durch. 
Abfahrt/ Ankunft Ausstellungsgelände: 
Fahn 1 10.25/13.05 Uhr 
Fahrt 2· 14 04117.08 Uhr. . 
Teilnehmerprelse: Erwachsene: 9. - M, Kin· 
der (6-10 Jahre) 4,50 M , Teilnahme von 
Kindern nur in Begleitung der Eitern . Bestel· 
lung von Teilnehmerkarten nur mittels 
Postanweisung bis zum 15. Mai 1987 unter 
Angabe der gewunschten Karten (Erwach­
sene/Kinder. Fahrtag und Fahrt ·Nr .. ggf. 
Ausweichtermine) an: Deutscher M odellei· 
senbahn·Verband der DDR, ßezirksvor· 
stand Berlln, W ilhelm·Pieck·Straße 142, 
Berlln, 1054. Oie Teilnehmerkarten werden 
bis Ende Mai 1987 per Post zugeschickt. 
Restkanon werden am Zuge oder vor dem 
Eingang zum Ausstellungsgelände verkauft. 
Teilnehmerkarten des Traditionsbetriebes 
berechtigen am Geltungstag zum Besuch 
der Fahrzeug·Ausstellung. 
AusfanGische Interessenten können durch 
Vermittlung des Reiseburos der DDR, Ge­
neraldirektion Berlin. an die$-en Fahrten teil· 
nehme11 . 

Bezirk svorstände Cottbus und Dresden 
Am 23 und 24. Mai 1987 Oampflok·Stern­
fahrtentreffen mit drei OMV-Sonderzügen 
on Kamenz anlaßloch der Verabschiedung 
der lefzten Oampfloltomotive im 8ahnbe· 
1nebswer1c Kamenz. 
1. Zug: Dresden HbfiDresden·Neustadt 
Arnsdorf/OurrrohrsdorffNeustadt 
(Sachs.)/Neukirch (laus.) WesVBischofs· 
werda/Arnsdorf/ Kamenz und zurück über 
Arnsdorf- Oresden·Neustadt mit den Loks 
38 205 und 50 849. Dresden Hbf ab 
8.50 Uhr. an IB.OO Uhr. Teilnehmerpreis: 
32,60 M Erwachsene: 19,30 M Kinder 
(bis 10 Jahre); OMV-Mitglieder 28. - M . 
2. Zug: Zwickau HbftKari-M arx·StadV 
Freiberg/Dresden Hbf/Pirna/Dür­
röhrsdorf/Arnsdorf/Kamenz und zurück 
Ober A rnsdorf/Oresden-Neu.stad t/ 
Dresden Hbf/Freiberg/Kari-M arx-Stad t 
mit den Loks 23 I 113 und 62 015. Zwik· 
kau Hbf ab 6.33 Uhr. Kari·Marx·Stadt Hbf 
ab 7.40 Uhr, Kari ·M arx·Stadt Hbf an 
18.40 Uhr. Zwickau Hbf an 19.46 Uhr. 
Tellnehmerpreis: ab Zwickau 56,- M Er• 
wachsene ; 31,- M Kinder: 51.- M OMV-
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Mitglieder und ab Kari·M<Irx·Stadt 
48,40 M Erwachsene; 27.20 M Kinder 
und 44,- M DMV·MIIglieder. 
3. Zug: Cottbus HbfiSpremberg/Bautzen/ 
Arnsdorf/Kamenz und zurück uber Senf. 
tenberg mit den Loks 44 2225 und 86001. 
Cottbus Hbf ab 7.25 Uhr, an 18 41 Uhr. 
T eilnehmerpreis: 35,80 M Erwachsene; 
20,90 M Kinder und 31, - M DMV·MII· 
glieder. 
Der Aufenthalt on Kamenz betrigt drei bis 
voer Stunden. Teolnahmemeldung durch 
Einzahlung des entsprechenden Betrages 
nur per Postanweisung und Angabe des ge· 
wunschten Reosetages bis 30 April 1g97 
für: 
1. Zug: an OMV·Bezl rksvorstand Dresden, 
Antonstraße 21, PSF 325, Dresden, 8060. 
2. Zug: an Manfred Tlscher, 
Andersen·Nexö·Straße 3, Zwickau. 9590 
3. Zug : an Siegtried Neumann, 
Heinrlch·Helne·Piatz 3, Zlttau, 8800. 
Damit bei Bedarf Verschiebungen vorge· 
nommen werden können, bitte angeben. ob 
Teilnahme auch am anderen Tag möglich 
ist. DMV·M itglieder bitte Mitgliedsnummer 
angeben. Sei allen DMV·Sonderzugen ha · 
ben Frei fahrscheine keine Gultigkeit 
Im Fahrpreis sind enthalten · Programmheft, 
Rahmenprogramm (Fahrzeug· und Modell· 
eisenbahn-Ausstellung), Verpflegung und 
Fotogenehmogung Es fonden Fotohalte und 
Scheonanfahnen statt. 
Im begrenzten Umfang bretet das Relseburo 
der DDR Tetlnehmerkanen fur auslandosche 
Interessenten an Auskunfte und Teolnahme· 
bedingungen hoerzu uber das Reiseburoder 
DDR. Gereraldorektoon Serhn, Aleunder· 
pla!Z 5. Berlin, 1020 • 

Modollbahn·Wettbewerb I M ? 

H inweise für die Modelleisenbehner 
der DDR 
Um den Modelleosenba~nern der DDR eone 
zielgerichtete Vorbereotung auf die Teil· 
nahme am Modellbahnwettbewerb 1987 zu 
ermoglichen, werden seitens der Kommis­
sion fur Wettbewerbe des Prisodlums des 
Oeu1schen Modelleisenbahn· Verbandes 
der DDR folgende Hinwelse gegeben: 
Als Teilnahme· und 8ewenungsbedingun· 
gen können zur Orientierung die Im Aufruf 
zum XXXIV. Internationalen Modellbahn· 
W ettbewerb 1987 aufgeführten Angaben 
zugrunde gelegt werden. Alle Teilnehmer 
aus der DDR erwerben sich das Anrechtzur 
Teilnahme am XXXIV. Internationalen Mo· 
dellbahnwenbewerb nur uber die Beteili· 
gung an den Bezirkswettbewerben des fur 
ihren WohnsiiZ zustlndigen Sezi rksvorstan · 
des des Verbandes Als einheitlicher Ein · 

W er h• t - wer braud'lt? 

Boete: HO, lökrahmen, Zylinder, Kessel u 
Tendergeh. BR 52 kond , Kessel SR 41 
Reko; Triebwagen VT 137 zweoteol rot, Ge· 
hluse E 44, BR 106 o. Motor, Gehluse 8R 
75' u . BR 64. Suche: HO, Wannentender m. 
Aotrleb, Tender 77 T28, 77 T32, 72' T 
21 .5 ~. 31 .5, 8R 58 alt, BR 42 (GUTZOlO), 
BR 84 (HRUSKA); E 94. Reinhard Schlffner. 
Str. der Einh•it 6. Ronncburg, 6506 

Biete: .Oampflok·Arrhiv 1", .Glasers Anna· 
len 1900-1910" (Text und Tafelband) Su· 
ehe: . Dampflok·Archiv 3", . BR44", 
. Schmalspurbahn·Archlv", .Schm•lspur· 
bahnen ln Sachsen"; .Historische 8ahn· 
holsbauten": . Sonncberg - Probstzello und 
die SR 95"; . Oie Selketalbahn"; .Oie M ul· 
denthalbahn"; . Schmalspurbahnen der 
Oberlausuz•; .. Das M ügelner Schmnlspur· 
netz"; . Schmalspurbahn Oschatz­
Srrehla" ; . EIIok·Archiv"; .. Diesellok·Ar· 
chiv" Holger Gensel, Sehernweberstraße 
43, 8erlin, 1162 

sendeschluß gilt der 10. August 1987 (Da· 
tum des Poststempels). 
Oie Wettbewerbsbeitrage sind an aachste· 
hend gen3nnte Anschriften der Bezirksvor­
stande bzw. Arbeitsgemeinschaften des 
OMV zu senden oder können dort persan· 
lieh abgegeben werden. 

Bezirksvorsund Berfin, 
Wolhelm-Pieck-Straße 142, Berlin, 1054 
bei personlicher Abgabe: 
Poststelle der Rbd Serlin. W ilhelm-Pie<:k· 
Straße 142, Serlin, 1054 
Bezirksvorstand Cottbus 
Geschliftsstelle, Bahnhofstraße 43, Cottbus, 
7500 
- Arbeitsgemeinschaft 2/8 N iesky, Saut· 
zener Str. 42, Niesky, 8920 
Bezirksvorstand Dresden 
Sekretariat, Antonstraße 21, Dresden, 8060 
- Arbeitsgemeinschaft 3/3 Zwickau 
Crlmmltschauer Str. 16, Zwickau, 9540 
(Tei.·Nr tgl. ab 16 Uhr: 36 47) 
- Arbeitsgemeinschaft 3/13 Kari ·Marx· 
Stadt, Kurt·8arthei·Str. 1, Kari ·Marx·Stadt, 
9005 
Bezirksvorstand Erfurt 
Arbei tsgemeinschaft 4/1 .Friedrich List" 
Am Stadtpark 28, Erfurt, 50B5 
Bezirksvorstand Greifswald 
Johann·Stelling·Straße 30, Greofswald. 2200 
Bezirksvorstand Halle 
Sekretaroatleipzig, Georgirirg 14, Leipzig. 
7010 
Bezirksvorstand Magdeburg 
Sekretaroat Kari-Marx·Stra8e 250. Magde· 
burg, 3010 
Bezirksvorstand Schwerin 
Sekrerariat. PF 91. liltzow, 2731. 
Alle Teolnehmer sollten unbedingt auf eone 
transDOrtfre-undliche Verpackung ihrer Ex· 
pon11e achten (Große. Sicherheit). Oesgleo· 
chen sind den Exponaten die entsprechen· 
den Dokumentationen beizufugen. 
Wir wünschen allen interessierten Modell· 
eisenbahnfreunden viel Erfolg und hoffen 
auf eine rege 8eteollgung. 

Deutscher Modelleisenbahn-Verband 
der DDR - Präsidium -
Kommission für Wertbewerbe 

Ausstellungen 

Bezirksvorstand Cottbus 
Am 23. und 24. Mai 1987 Fahrzeug·Ausstel· 
lung auf dem Bahnhof Kamenz (8290) . Ge· 
zeigt werden Dampf-, Diesel · und Elloks. 
Öffnungszeiten: jeweils von 10 bis 17 Uhr. 
M itfahrt auf Dampflokomotiven ist möglich. 

Biete: HO. SR 50, 75; 80, 84; 89; Dreh· 
SCheibe. on HO.· 2achs Wagen .techno· 
modeil" •• Sch ene, Dampf und Kamera·, 
Reisen mu der Oampfbahn/Schmalspur· 
bahn .EIIok·Archiv"; . Oie Mecklenburg· 
Pommersehe Schmals;>urbahn" Suche. HO. 
SR 38. B9 (T 3). Tendergehause 2'2' T 34 
Kohle od Triebtender, preuß. Abteilwagen. 
ln N· BR 55;. Saureihe 01"; . Probstzella­
Sonneberg· •• Steolrampem über den Thu­
nnger Wald •. Nur Tauscn! U. Kalina. W •l· 
helm·Poeck·Srraße 20, 40/003. Kamenz. 
8290 

Biete: .. links und rechts der kleinen Sah· 
nen· ... EIIok·Archiv·; .. Reisen mit der 
Dampfbahn"; Eisenbahn·Jahrbuch 1976. 
1977, . 8R 01 ", . DR 1945-1985", .. modellei· 
senbahner" 411985, Modelleisenbahnkalen· 
der 19B2- 1985. Suche: HO. Gbs·Wagen; 
.. Glasers Annalen" ... BR 44 .. , .. Lokomotiven 
der M aschinenfabrik Esslingen•; .. Schmal­
spurbahnen in Sachsen"; .Lokomotiven von 
Sorsig"; Lo~·Archiv Sachsen 1,2. Oletmar 
Krause. Ernst·Thälmann·Strafle 26, Gröditz 
2. 8402 
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Bei den nachfolgenden xum Tausch 
angebotenen Artikeln handelt es sich um 
Gebrauchtwaren, die in der DDR 
hergestellt oder die importiert und von 
Einrichtungen des Groß- und Elnxelhandels 
vertrieben worden sind. Verbindlich für die 
Inserate ist die Anzeigenpreisliste Nr. 2 

Suche Zeuke-Batteriebahn, Spur 0. W. 
Baumgarten. Schönower Chaussee t 7, Ber­

nau. 1280 

Suche .BR 01 " u •• BR 44", TI-loks BR 01, 
44, 50, 52 u. 65 (Eigenb.). Biete .Die Selke· 
talbahn", G. Schewzow, Unterhorstweg 4, 
Magdeburg, 3012 

Kaufe HO-loks, besonders 89, 91 und Lok­
Archiv 1 bis 4. Angebote an: Wiegand. Str. 
d. Einheit 14, San_gerhausen, 4700 

Suche .Reisen mit der Schmalspurbahn" . 
Dittrich, H .-Liebmann-Str. 25, Leipzig, 7050 

Suche zum Kauf .. Straßenbahn-Archiv 2" 
und . Thüringer Waldbahn". Kann nur 
.Straßenbahn-Archivs· und .. Straßenbahn 
Kari-Marx-Stadt" tauschen. Paul. Steifen­
straße 14, Leipzig. 7022 

Kaufe Loks und Wagen in Spur 00, Nenngr. 
HO 0. I u. al tes Blechspielzeug, auch def. 
Merk, Klosterbergestr. 13. Magdeburg , 
3011 I 

Suche .. Glasers Annalen 1931-1943" . Biete 
1S77- 1S99, neuw. Heinz Finzel, Kari -Marx­
Straße 80. Mittelbach, 9126 

Biete .. Reisen mit der Schmalspurb. ". 
.. Dampflokomotiven" (Siovan) •• Dampflok· 
Archiv 2" , . Der Bayrische Bahnhof in Leip-

zig " Suche .. BR 01 ", . SR 44", .. UDer den 
Rennsreig von Sonneberg n . Probstzella", 
.. Harzquer- u . Brockenbahn" . Nur Tausch! 
S. Hedusch. Parkstraße 5, Neukirch, S505 

Biete Spur S, Anlage m. 2 Loks u. 6 Wagen 
u. Zubeh. Suche HO BR 84 u. BR 50 u Mo­
dellautos. Th. Gerber. Obere Straße 16, 
Lichtenstein, 9275 

.. 

Boete zum Tausch HO: 01 0505,0342,86, C 
4i35a (Aitenburg), ETA 176 (Bausatz). 
. Schmalspurbahnen in Sachsen·, . Eisen ­
bahnen ln Mecklenburg" •• Brücken gestern 
u. heute", . Lokomotiven von Borsig". 
• Dampflok-Archiv 1" (Farbfoto), Straßen­
bahn-Archiv 3 u. 6. Suche HO 01 504 (grün, 
Umlaufschürze. Boxpok. Kohle) 17,92 (Ei­
genbau). von Dietzel Form-Hauptsignal 4 x 
einflugel ig/2X zweiflügelig, von HERR 
Schmalspur-Gepäckwagen grün, 1 x Roll· 
wagen (auch defekt) •• Glasers Annalen 
1931- 1943", .franzburger Kreisbahnen" , 
Harzquerbahn mit Südharzbahn, .. Rügen­
sehe Kleinbahnen ", .. Dampflok-Archiv 3" 
(Farbfoto} . • Reisezugwagen·Archiv", . Mu ­
seumslokomotiven der DR" . J. Scheffler, 
Lohrstr. 39, Kari-Marx-Sta~. 9002 

B•ete Eisenb.-Jb. 1966/67/SS/69/74/75/84, 
. Dampfi. ·Arch. 1", Lokomotiv-Arch . Sach­

sen I u. 2, .Die Müglitztalbahn " u .• Eisenb. 
Kalender 1982". Suche .Dampfi.-Arch. 2", 
. Dieseii.-Arch. • • • Reisezugw.-Arch. •• HO 
BR 23, HO BR 52 m. Wannent., Wannent. 
einzeln HO. Baumgan. W.-Seelenbinder­
Str. 24, Rathenow, 1830 

Biete preuß. Länderbahnzug BR 55, VT 137, 
120,- M. 40,- M, 50, - M. Suche VT 70, VT 
33 u. BR 106. Schuster, An der Huhle 44, 
Dresden, 8046 

Biete .SpreP.Waldbahn", .Muglitztalbahn", 
• Thür. Waldbahn", .Harzquer- und Brok­
kenbahn", .. Brücken", . 100 Jahre Molli". 
. loks der DR", .. Dampflokomoliven• (Sio­
vart). Suche .Dampflok-Archrv 2", (neu), 
. Metros der Weft ", ..75 Jahre Heidekraut­
bahn" , Glasers Annalen außer 1920-1930. 
. vb" vor 1980. H.·J. Bol tz, Otto-Winzer-Str. 
6, Berlin, 1142 

Biete Eß·Kal. 86. 3. - M; off. Güterw. HO. 
b raun, 3.- M ; BR 01, 36,- M. Suche SR 44, 
SR 41, . Diesei i. -Arch." , .EII-Arch. ", 
tr~nspr. Verk.-Gesch .. .. Harzquer· und 
Brockenb. • . U. Schultze-Dewitz, A.-Bebel· 
Str. 4a, Eberswalde-finow 1. 1300 

Biete f. TT SR 250, neuw .. 90,- M . Suche 
im Tausch BR 110, BR IIS, BR 107, BR 106, 
BR 103. neuw .. W enausgleich . 8. Stephan. 
R.-Schäfer-Str. 39, Bad Gottleuba, S302 

Biete roll Material HO, f. 350,- M . Suche 
transpr.-Literatur. Schnerr, Oiese!str. tOc. 
Dresden, S045 

Biete BR 56.2 H O, 205. - M . Suche HO SR84 
bzw. 91 im Tausch. G. Rauer, Str. d . 
Freundschaft 21. Halle, 4070 

Biete HO SR 75, 86, 56, 52, DR sowie SNCF, 
BR 106 und VT 04,5 DB. SucheN BR 55, 
mögl. belg. od. franz. Ausführung, sowie 
andere Dampf- u. Rangierloks (außer BR 
65). Roll Krößin, Wei9eltweg 3. Zschopau, 
9360 

Biete HO BR 01'. 41, 42, 52"". 55, 56, 66, 75, 
86. 95, 106, 110, 120, 195, div, Wag. (Liste), 
..Dampfi. -Sonderbaua. • • • Li. u. re. d . kl 
8 ." . Dampflokom.", .Bayer. BI.", .. Schmal­
spurb. in Sa. ", .. Die Dampfl. BR 01 " , . Über-

sch. d . Alp.·. Lok-Archiv Sa. I u . 2, .. Guter­
wag.· . • Eisenbahnw.•, . Thilr. Waldb.", 
Straßenb.-Arch . 3. 4, 6, .. Bauten a. MO· 
dellb.·Anl.", .Schiene, Dampf u . Kamera· . 
.150 ). Ot EB", . Brücken gest. u . heute" , 
weit. Lit. a. Anfr., LP 01-99. Suche BR 84, 
91. Rads. 23/52.S6, .Glasers Ann. 31 - 67", 
. Reis m. d . Dampfb • . .. BR 44", .Dt. 
Dampfl. gest. u . heute" (Maedel), . Steilr. ü. 
Thür. W .", .. Dampll. d. DR", . Brandenb. 
Städteb." • • W indbergb. • •• Modellbahnanl . 

2" . • Selketalb. • • • Gesch . u. Geogr. dt. EB". 
. Harzquer- u. Brockenb.", . MPSB", 
. Kieinb. f. Altm . Halle·Eisl . m. 41 1132" , 
. 50 J. BR 03", Lebensw. 03 2117. G. Holz­
häzser, 0 .-Grotewohi ·Str. 10, Gotha, 5800 

Verkaufe Spur 0 I T 44, 200,- M ; 1 T 55, 
200. - M ; tS Waggons. je 15, - M : 21m 
Schienen. 55.- M ; nur zusammen . Wasser­
zier, Springbornstr. 72. Berlin, 1197 

Verkaufe .. Mod.-Eisenb.-Kalender" 1972, 
73, 74, 75, 76, 77, 7S. 79, S5, je 3,50 M , Oie­
seitriebzug 175.0 EX VT lS.Itl TT, für 45.­
M . Suche IN TT Baureihe 50, 40, 03. 56 (Ei· 
genb.), S6. W. Bäßler, Otto-Beyer-Str. 15, 

Reichenbach. 9800 

Suche für HO SR 66, 75, 86, 106, SN 150, VT 
135 sowie W agenmater iaL A. Koch. Limba­
eher Str. 51, Kari-Marx-Stadt, 9003 

Verkaufe .Deutsche Eisenbahntechnik" 
jahrglinge 1953- S3, gebunden. Zuschr. 
erb. an: A. Meißner. Mollstr. 35, Berlin, 
1055 

Biete . Signal" N r. 11, 21.. Suche . Signal" 
Nr. IS, 22. 23, 27, 28, 29. 30, 32, alle nach 
35170; .. Modellbahn-Praxis" Nr. 2. 3. 4, 
Lieber. Maschinenstr. 1, W immelburg, 
4251 

.. _Umfrage .. . Umfrage ... Umfrage ... Umfrage .. . Umfrage .. . Umfrage .. . Umfrage ... Umfrage .. . Umfrage .. . Umfrage ... 

Liebe Leser! 
Erinnern Sie sich noch? Im Heft 
1/87 kündigten wir auf Seite 2 
eine Leserumfrage an. Um es 
gleich vorweg1;unehmen: Die 
daraus zu erwartenden Informa­
tionen sind von weitreichender 
und prinzipieller Bedeutung. Es 
geht nicht nur darum. den Mo· 
delibahnteil unserer Zeitschrift 
noch interessanter zu gestalten. 
Wir erhoffen vor allem auch 
zahlreiche Erkenn tnisse für die 
Arbeit des nunmehr 25jährigen 
Deutschen Modelleisenbahn­
Verbandes der DDR. Sie werden 
dem Präsidium des DMV ebenso 
ein Wegweiser sein wie den zen­
tralen Kommissionen, den Be­
zirksvorständen, Arbeitsgemein­
schaften und nicht zuletzt auch 
für die Verantwortlichen der Mo­
dellbahnindustrie von Interesse 
sein. 

Deshalb bitten wir Sie, sich an 
dieser Leserumfrage zu beteili· 
gen. 

Gestatten Sie dazu noch einige 
Hinweise: 
we·r diese Seite nicht zerschnei­
den möchte um seine Angaben 
direkt auf dem Fragespiegel ein­
zutragen. kann selbstverständ­
lich die für ihn zutreffenden Ant ­
worten auf einer Postkarte ver ­
merken. Beachten Sie, daß bei 
einigen Punkten, so bei 6., 10. 
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und 13., mehrere Antworten daran: je mehr Freunde der gro-
möglich sind. ßen und kleinen Eisenbahn sich 
Einsendeschluß ist der 30. Mai an dieser Umfrage beteiligen, 
1987. Bitte nur Postkarten ver- desto größer ist der Nutzen für 
wenden und an die Redaktion uns alle! 

frage werden wir Sie selbstver­
ständlich informieren. 
Kommission für Öffentlichkeits­
arbeit beim Präsidium des DMV 
Redaktion .modelleisenbahner· 

,.me" schicken! Und denken Sie Über das Ergebnis dieser Um-

~--------------------------~ 
1. Alter und Geschlecht: a) männl. 0 b) weibl. 0 

c) bis 18 j . 0 d) bis 30 J- 0 e) bis 451- 0 f) bis 60 j . 0 g) über 60 j. 0 
2. Mitglied des DMV: a) ja 0 b) nein 0 
3. Interessengebiet a) Model leisenbahnO 
b) Eisenbahn 0 c) schienengebundener NahverkehrO 

4. Beschäftigung mit einer: a) eigenen Heimanlage 0 b) Gemeinschaftsanlage 0 
5. Größe der Heimanlage: a) kleiner als 1 m2 und Diorama 0 b) 1- 2m2 0 
c) 2- 6m2 0 d) größer als6m2 0 
6. Nenngröße: a) II 0 b) 11m e0 c) I 0 d) lm,e 8 e) 0 0 f) Om,e 0 g) S 0 
h) HO 0 i) HOm 0 j) H08 0 k) TI 0 I) TT m.e m) N 0 n) Z 0 o) Gartenbahn 0 
7. Anlagenform: a) Rechteck 0 b) U-Form 0 c) L-Form 0 
8. Motiv: a) konkretes Vorbild O b) angelehnt an Vorbild 0 c) Phantasieanlage 0 
9. Gestalteter Zeitabschnitt; a) länderbahn 0 b) DRG 0 c) DR bis 1970 0 
d) DR ab 1971 0 e) Ausland 0 
10. Betriebsweise: a) mit Fahrplan 0 b) ohne Fahrplan 0 c) manuell 0 
d) teilautomatisch O e) automatisch 0 f) Anteil Elektronik bis 50% 0 g) über 50% 0 
11. Räumlichkeiten: a) eigener Hobbyraum vorhanden 0 b) nicht vorhanden 0 
12. Standort der Anlage; a) Altbau 0 b) Neubau 0 
c) außerhalb der Wohnung (Keller, Boden usw.) 0 

13. Fahrzeugeinsatz: a) ausschließlich Industriemodelle 0 b) nicht ausschließlich 
Industriemodelle 0 c) Eigenbauten 0 d) Umbau 0 e) FrisurenD 

14. Gebäudemodelle: a) Industriemodelle 0 b) Eigenbau 0 c) Umbauten 0 
15. Modellbahnwettbewerb: a) bisher schon teilgenommen 0 b) noch nicht teilgenommen 0 
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Ulrich Schulz (DMV), Neubrandenburg 

Modernisierter 
VT135 

Das 1963 von PIKO herausgebrachte 
HO-Modell des VT 135 gilt trotz seines 
Alters noch immer als ein sehr beliebtes 
Fahrzeug. Die folgenden Hinweise ent· 
standen in Anlehnung an die Veröffent· 
lichung • Verschönerungskur für den VB 
140 vom VEB PIKOH im Heft 8/1983. Da 
ich meinen Triebzug in der ursprüngli­
chen Kombination Triebwagen und Bei­
wagen beibehalten wollte, war auch 
eine .Modernisierung· des VT 135 
nicht mehr zu umgehen. 
Nun wäre es sicherlich sinnlos gewe· 
sen, nur neue Fenster aus transparen· 
tem Material einzupassen und den da­
durch entstandenen freien Durchblick 
wieder durch den doch recht voluminös 
wirkenden Motor (und Ballast) zu beein· 
trächtigen. Also mußte eine andere An· 
triebsvariante gefunden werden, die so· 
wohl gute Fahreigenschaften als auch 
einen zufriedenstellenden optischen 
Eindruck bot. 
Vorweg sei gesagt: Der hier vorgeschla­
gene Antrieb läßt infolge der grundsätz· 
lieh anderen Konzeption nicht mehr das 
durch die relativ großen Ankerabmes­
sungen bisher mögliche Ausrollen zu. 
Aber bei der heute allgemein üblichen 
polaritätsabhängigen Versorgung der 
Weichenherzstücke macht sich das feh­
lende Auslaufverhalten nicht weiter ne­
gativ bemerkbar. 
Der Triebwagen ist zunächst zu zerle· 
gen. Anschließend wird das Gehäuse, 
wie im o. g. Beitrag beschrieben, behan­
delt. Nach dem Ausbau der alten Fen­
stereinsätze sind die Innenseiten des 
Fahrzeuggehäuses farblieh zu verän­
dern . Die neuen, transparenten Fenster 
sollten jedoch möglichst bündig in die 
Fensteröffnungen eingapaßt werden. 
Außerdem müssen vorbildgerechte 
Lampeneinsätze bzw. Zwischenwände 
berücksichtigt werden . Übrigens darf 
man nicht vergessen. die beim Heraus· 
nehmen der alten Fenstereinsätze mit 
entfernten Haltenasen für die Gehäuse­
Rahmen ·Verbindung wieder an der bis­
herigen Stelle im Gehäuse anzubringen . 
Nur so bleibt die an sich problemlose 
Verbindungsmöglichkeit auch weiterhin 
gegeben! Und dies wäre eigentlich der 
einfachere, wenn auch zeitraubende 
Teil der .Umbauarbeiten. 

tips 

2 

Widmen wir uns deshalb vor allem der 
neuen Antriebskonzeption . 

Ein modifizierter Antrieb 
Konzeptionell entspricht der ·neue An­
trieb dem des LVT von PIKO (Nenn­
größe N). von dem allerdings nur der 
Motor, die Entstörteile. Schneckenwel­
len mit dazugehörigen Lagern sowie 
Mitnehmerfedern stammen. Letztere 
sind ggf. etwas zu verlängern bzw. aus 
geeignetem Material (Transmissionspi· 
rale) selbst zu fertigen. Wir verwenden 
auch weiterhin die bisherigen Radsätze; 
sie müssen jedoch mit einem neuen 
Zahnrad versehen werden (s. Stückli· 
ste). 
Neu anzufertigen sind die Rahmenwan · 
gen aus 1 mm starkem Messingblech (s. 

1 . Modernisierter· VT 135 und das ebenfalls ver · 
besserte Modell des VB 140 in optisch weitaus gün· 
stigerer Ausführung - siehe auch die Abb. auf der 
3.US! 

2 Stirnansicht des Triebwagens, der beim 
XXXI. Internationalen Modellbahnwettbewerb 1984 
1n der Kategorie A 3/ HO mit 91 Punkten einen zwei· 
ten Platt belegte. Die Mühe lohnt sich! Der Voll· 
ständigkeit halber sei aber noch bemerkt, daß ei­
gentlich die kleinen Stirnwandfenster nach außen 
schräg verlaufen. Etwas schwieriger dürfte es aber 
sein, alle Lln1en vorbildgetreu anzubringen. Zumin­
dest oberhalb des Fensterbandes sollte eine 
schwarze Z1erlinie und unter dem Dach ein roter 
Streifen verlaufen. 

3 Oie im Text näher erläuterten Rahmenteile: 
Steg blech. Deckblech (0,5 mm stark), Rahmen­
wange 

Abb. 3). Am besten sind die Radsätze in 
Plasteachslagern der ehemaligen PIKO­
Sr 80 geführt. Man kann die Achsen 
aber auch unmittelbar im Blech .la­
gernH. - Die Zeichnung (Abb. 3) be· . 
rücksichtigt beide Varianten! 
Die Rahmenteile werden durch entspre­
chende Abstandhalter auf die notwen· 
dige Distanz von 7 mm gebracht. Ach­
tung : Bei der unmittelbaren Lagerung 
der Achsen in den Rahmenblechen be­
trägt der Abstand 9 mm! 
Nachdem ich an den unteren Seiten ein 
Stegblech gleicher Stärke (s. Abb. 3) an­
gebracht hatte, konnten die o. g. Rah· 
'menteile miteinander verlötet werden. 
Den Antrieb befestigt man am besten 
wie bisher mit Hilfe einer M 2-Senk ­
schraube. Deshalb erhält das Stegblech 
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die in der o. g. Abb. ersichtliche 
M 2-Gewindebohrung. Dabei sind im 
Originalrahmenteil in Richtung der Rah­
menköpfe Schlitze anzubringen, die es 
ermöglichen, den Motor ganz exakt ein · 
zujustieren. Zweckmäßigerweise sollten 
diese Schl~tze erst am fertigen Modell 
bestimmt und angebracht werden. Die 
beiden M 1,4-Gewindebohrungen an 
den Enden des Stegblechs dienen der 
Befestigung der Deckbleche für die 
Radsätze. Um dies leichter nachvollzie· 
hen zu können, wurden die Teile auf 
der Abb. 4 noch nicht farblieh behan­
delt. 
Der neue Antrieb liegt unterhalb des 
Fensterbandes und erlaubt 'den freien 
Durchblick. jetzt können wir uns dem 
Thema 

Inneneinrichtung 
widmen. Denn diese gibt dem VT erst 
den richtigen Schliff! Obwohl man im 
Bereich des Motors einige kleine Zuge­
ständnisse machen muß, können die 
Führerstände einschließlich der sie ab­
schließenden Zwischenwände ganz ex­
akt nachgebildet werden. Bei dieser Ge­
legenheit dürfen bereits einige HO-Fahr­
gäste bzw. der Triebfahrzeugführer ein­
steigen! 
Entweder man bastelt sich die Innenein­
richtung aus dünnem Balsaholz oder 
verwendet Plastereste. 

4 

4 Montiertes Rahmenteil mit Motor 

5 Das neue Rahmenteil im Fahrzeugchassi$; deut· 
lieh zu erkennen; die sehr niedrige Form. 

6 Von unten gesehen. 

7 Ein Teil der Inneneinrichtung; minig ist dieses 
Teil für den Motor ausgespart. 

5 

Feinheiten 6 

8 Der Triebzug von der Seite gesehen. Es fehlt 
nur noch die entsprechende Kurzkupplung. 

Fotos: A. Stirl. Berhn (1, 2, 5, 7. 8); A. Grembocki, 
Stralsund (4, 6); Albrecht, Oschatz (3. US) 
Zeichnung: Verfasser 

Auch am Äußeren des Fahrzeugs bleibt .---------------- --------------... 
noch Arbeit. Und zwar muß eine der 
HO-Kupplungen einer Attrappe vom 
PIKO-Modell der BR 185 Platz machen. 
Die Bremsschlauchimitationen sollten ~ 
nicht vergessen werden! Am VB ist ;..• 
diese Arbeit ebenfalls möglich. Man 
kann jedoch zwischen beiden Fahr· 
zeugen eine Steifkupplung mit nachge-
bildeten Bremsschläuchen anbringen. 
Der VT wirkt noch vorteilhafter, wenn 
man zwei Bahnräumer (W inkelprofil 
1 mm x 1 mm) anbaut. Schluß­
scheibenhalter, Schiebenwischer, Rau­
cher/Nichtraucher-Schilder bzw. Wa· 
genklasse-Kennzeichnungen geben 
dem modernisierten Fahrzeug erst den 
letzten Pfiff. Auch ohne Ballast bewältigt 
das .. neue" Modell ausreichende Zugla· 
sten. So befährt mein Triebzug eine 
Neigung von 1:20 völlig problemlos. 

Stückliste 

Ar1 ·Nr. Bezeochnung Anzahl Bemerkung 

3.171 
3.166 
3.165' 
3.161 
1.307 

Motor 1 
Schnecke 2 
Lager 2 
Mitnehmerfeder 2 
Zahnrad 2 
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LVT 
LVT 
LVT 
LVT 
NOAB· Diesel· 
Iokomotive 

8 
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Straßenlaternen 
in den Nenngrößen 
HO und TT 

Beim Verarbeiten der Plasteteile 
für Straßenlampen des VERO· 
Modells F 26 (Nr. 
54 57130 129 00042) kam ich auf 
die Idee, diese durch kleine 
Steckbirnen zu beleuchten. Gut 
geeignet sind dazu handelsübli· 
cbe Steckbirnen der kleinsten 
Abmessung mit den elektrischen 
Werten 2 V und 125 mA. 
Um diese Straßenlaternen an 
Häusern montieren zu können, 
wurde zunächst im Winkel von 
90° eine Stecknadel an den Fuß· 
kontakt der Steckbirne gelötet. 
Dazu ist die Stecknadel vorher 
zu verzinnen. Das erreicht man 
mit einem Tropfen .Lötessenz" 
als Flußmittel. Im folgenden Ar· 
beilsgang wird 0,5-mm-Kupfer· 
draht mit einer Rundzange in die 
gewünschte Laternenfußform 
gebogen und an die Stecknadel 
gelötet (Abb. 1 und 2). 
Um die Stromzuführung zu ge· 
währl~~en.~ndandenSchaft 
der Steckbirne und an das freie 
Ende des Kupferdrahtes dünne 
Kupferlackdrahtenden (von alten 
Relaiswicklungen) zu löten. Da· 
nach wird der Draht vom Schaft 
der Steckbirne locker um die 
Stecknadel in Richtung freies 
Ende gewickelt. Anschließend ist 
die Laterne in schwarzen Nitro­
lack zu tauchen und kann trock· 
nen. Dabei empfiehlt es sich, 
den Glaszylinder der Steckbirne 
mit Wirgoplast (Heftpflaster) ab· 
zukleben bzw. nach dem Trock· 
nen des Nitrolackes wieder zu 
entfernen. 
Nun wird der aus Klarplaste be· 
stehende La ternenkörper (Ke· 
gelstumpf) am unteren Ende so 
aufgeschnitten, daß er auf den 

3 

4 

Dipl.-lng. Gerhard Wiedau, Berlin 
Dipl.-lng. Peter Eickel (DMV), Dresden 

HO-Modell 
des Ok "Nürnberg" 

s 

ausfel1en 

Latern~ 

Boden abtremen 

Dieser Umbau ist mit nur wenigen 
Handgriffen möglich und basiert auf ein 
bislang kaum beachtetes 
Anfänger-Modell. Wie in den 
vorangegangenen Folgen berichtet G. 
Wiedau über das Vorbild. 
Modellbahnfreund P. E1ckel erläutert 
die notwendigen Veränderungen am 
Modell. 
Redaktion 

Das Vorbild 
Im Jahre 1g33 entschloß sich die Deut· 
sche-Reichsbahn -Gesellschaft auch Kü · 
belwagen in ihren Wagenpark aufzu· 
nehmen. Die ersten Fahrzeuge sind 
1934 gebaut worden. Es handelte sich 
dabei um geschweißte Wagen mit drei 

1 Einzelteile der Laterne: Steck· 
birne, Stecknadel, gebogener Kupfer· 
draht 

2 Einzelteile zusammengelötet 

3 ausgearbeiteter Laternenkörper 

4 zur Montage fertige Laterne 

Fotos und Zeichnung: Verfasser 

Glaszylinder der Steckbirne 
paßt. Dabei muß man auf die 
Fertigungstoleranz des Glaszylin· 
ders der Steckbirne achten (für 
jede Laterne einzeln anpassen)! 
Bevor danach der Lampen· 
schirmmit Plastikfix auf den La· 
Iernenkörper geklebt wird, soll· 
ten mit einer Vierkantschlüssel· 
feile in den Laternenkörper zwei 
kleine lüftungsnute eingefeilt 
werden (Abb. 3). 
je nach Beschaffenheit des 
.Mauerwerkes", das die later· 
nen tragen soll. ist dieses zu 
bohren und die Stecknadel so· 
wie Kupferdraht innen als Wi· 
derlagerentsprechend zu kür· 
zen und umzubiegen (Abb. 4). 
H. Reir.hold, Karlshagen 

Vorschau 

Im Heft 5/87 bringen wir 
u. a. 

- Schienenfahrzeuge auf 
der leipziger. 
Frühjahrsmesse; 
- Die Geschichte der 
Schmalspurlokomotive des 
Lenz-Typs.".q "; 
- Preußisches Beamten­
Wohnhaus- ein Modellvor· 
schlag; 
- Eine besondere 
Gartenbahn; 
- HO. -Fahrieuge selbst 
gebaut. 

Kübeln (für den Kohletransport) bzw. 
zwei Behältern (für Koks). Damit sollten 
insbesondere Transporte aus dem Ruhr· 
gebiet nach Nordenharn durchgeführt 
werden. Seide Varianten gehörten zum 
Gattungsbezirk .. Nürnberg". 
Die Kübel - ihr Volume~ betrug für 
Koks24m3 bzw. für Kohle 12m3 - wur· 
den beim Entladen von den Wagen ge­
hoben und durch d ie Schiffsluken bis 
auf den Schiffsboden herabgelassen . 
Auf diese Art und Weise vermied man 
den Bruch bzw. zu starken Abrieb des 
Ladegutes, das exportiert werden sollte. 
Gefertigt wurden die Kübelwagen nach 
der Zeichnungsnummer Cy 5101. Ihr 
Untergestell war so konstruiert, daß da· 
mit wahlweise zwei oder drei Behälter 
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Rolf Noack, Leipzig 

Selbst gebaut: 
E 32 in HO 

Das nebenstehend gezeigte Modell der 
elektrischen Personenzuglok der Bau­
reihe E 32 entstand in etwa 250 Arbeits­
stunden. Mehrere Fotos vom Original 
sowie Veröffentlichungen im .. modellei­
senbahner" (vgl. Hefte 9/1955 und 
1 1/1966) bzw. im .EIIok-Archiv" dienten 
als Grundlagen. Allerdings konnten 
zahlreiche Einzelteile nur unter be· 
stimmten technischen Voraussetzungen 
wie einer Dreh- und Fräsmaschine ge­
fertigt werden. Für das Modell sind 
außerdem handelsübliche Teile verwen­
det worden. Dazu gehören der An­
triebsmotor (PIKO 2331), die Räder. 
zwei Rillen-Kugellager (623 P 5 TGL 
2981), zwei Dachstromabnehmer (er­
hielten Isolatoren und lsolierbuchsen) 
und ein Schneckengetriebe (M 0,5 
1:16). 
Obwohl das Gehäuse eine relativ einfa· 
ehe Form hat, dauerte dessen Bau län· 
ger als der Rahmen einschließlich An­
trieb. Beispielswiese waren drei Vor­
richtungen notwendig, um die Seiten­
wände anzufertigen. Gehäuse und Dach 
bestehen aus 0,3 mm starkem Messing­
blech; die Dachaufbauten wurden ange­
schraubt bzw. die Laufbretter ange­
klebt. 

transportiert werden konnten . Die äuße· 
ren Langträger und die Kopfstücke des 
Untergestells waren als Hohlträger aus· 
gebildet und miteinander verschweißt. 
Die obere Fläche der Langträger - auf 
ihr ruhten die Kübelfüße - fiel schräg 
nach innen ab. ln der Mitte des Unter­
gestells befanden sich Ableitbleche, die 

3080 

das aus den Kübeln rieselnde Wasser 
von der Bremse und der Zugvorrich­
tung abhielten . Ansonsten saßen die Kü­
bel nur lose auf dem Untergestell und 
waren nicht extra verriegelt. Sie wur­
den übrigens fortlaufend numeriert. 
Die genauen Maße der Wagen können 
der Zeichnung entnommen werden; sie 
hatten 1225 mm lange, 131agige Blatt-

36 me 4/87 

s 
Um das Gehäuse zu stabilisieren, erhielt 
es einen mit dem unteren Gehäuserand 
abschließenden Rahmen aus Messing­
blech {1 mm). Er ist eingepaßt und ver­
lötet, sitzt auf dem Bodenblech auf und 
wird außerdem für die Befestigung des 
Gehäuses genutzt. Das Modell hat so­
wohl Oach- als auch Schienenstromab­
nehmer. Auf dem Dach befinden sich 
drei Isolatoren. Eine leitende Verbin­
dung zum mittleren Isolator gestattet es, 
vom Schienen- auf die Dachstromab­
nehmer umzuschalten. Die Dachleitung 
ist stromführend. Ein vordem eingebau­
ter Schalter hatte sich nicht bewährt. 
Angetrieben wird das Modell vom o. g. 
PIKO-Motor, den man im Gehäuse gut 
unterbringen kann. Die Kraftübertra· 
gung auf die Schneckenwelle. sie befin­
det sich in einem Getriebeblock, ge­
schieht über eine Fliehkraftkupplung. 
Damit wird der Motor mit seinem klei­
nen Anlaufmoment (dreipoliger Anker) 
geschont. Der Motor läuft bei vier Volt 
an; zwischen fünf Volt und acht Volt 
greift die Kupplung ein. Die schnellauf­
ende Schneckenwelle ruht in zwei Ril­
lenkugellagern. Damit entfällt jede wei­
tere Nachschmierung dieser Lagerstel­
len. Da~ Schneckenrad ist mittels Gleit­
lagerung. im Getriebeblock unterge­
bracht. Uber zwei Stirnzahnräder wird 
eine der beiden äußeren Achsen ange­
trieben. Diese ist dann über Stirnzahn ­
räder mit den anderen Antriebsachsen 
verbunden. Der Getriebeblock dient 
auch zur Befestigung des Gegenlagers 

Tragfedern Oeweils 120 mm x 13 mm 
Blattquerschnitt), Handbremse sowie 
Ku nze-Knarr-Güterzug-Druckluftbremse. 

Beide Varianten gehörten zu den Son ­
derbauarten mit dem Gattungszeichen 
.. Ok", Nummernreihe 26101 bis 26600. 
Die damaligen Beschaffungspreise Ia-

Einige technische Daten 
Länge über Puffer 
Achsstand 
Ladehöhe 
Ladebreite 
Ladevolumen 
Lademasse 
Eigenmasse 
(• Kokswagen) 

7 300 mm 
4 000 mm 
2 220 mm 
3114 mm 

36 m1/48 m'(•) 
26 000 kp 

112 700 kpg / 12 900 kp(•) 

für die Schrägstangen. Kuppel- und 
Schrägstangen bestehen aus Messing­
blech (1 mm). Die Antriebsachsen sind 
in den Rahmenseitentei len mit einstell­
barem radialen Spiel gelagert. Dieses 
Spiel wird von der Bodenplatte aus ein ­
gestellt. Letztere sichert auch die Ach ­
sen. 
Die aus 1,5 mm starkem Messingblech 
hergestellten Rahmenseitenteile sind 
mit Distanzstücken und Pufferbohlen • 
verschraubt. Puffer und Kupplungsha­
ken wurden in die Pufferbohle ge­
schraubt. Die Stromabnehmer befinden 
sich an beiden Laufrädern. Aus diesem 
Grund mußten an den Vorlaufgestellen 
Federn angebracht werden, die die Lauf­
räder auf die Schiene drücken. Sonst 
könnten sich die Laufräder nicht dre­
hen! Außerdem ist eine sehr flexible 
Kupferlitze als Ableitung von den 
Schleifkontakten zum Motor notwen­
dig, denn die Vorläufer würden sonst 
entgleisen. Der Aufwand lohnt sich 
aber, denn das Modell zeichnet sich 
durch eine gute Stromabnahme über 
die Schienenstromabnehmer aus. 
Das 300 Gramm wiegende Modell ist 
noch nicht lackiert und beschriftet wor­
den. 

1 Seitenansicht des noch unvollendeten HO·MO· 
dells der Baureihe E 32 
2 Stirnansicht der sehr filigran und sauber gear· 
beiteten Masch•ne 
3 und 4 Das im Text näher beschriebene Fahr­
werk mit Getnebeblock und Motor 
Fotos: Verfasser 

gen bei 11 280,- Mark (Kohle) und 
10 900.- Mark (Koks). 

Modellvorschlag Kübelwagen 
Der Modellbau gestaltet sich einfach . 
Benötigt werden ein Fahrgestell mit 
Tragrahmen des Kalkkübelwagens (VEB 
PREFO Dresden. Kat. -Nr. 426/1 14) so: 
wie zwei Kübel aus dem Junior-Pro­
gramm des VEB PIKO. Am Fahrgestell 
ergeben sich keine Veränderungen . 
Nur am Tragrahmen sind die Begren­
zungsanschläge beidseitig etwas auszu­
arbeiten, bis die beiden Kübel aufsitzen. 
Um diese zu befestigen, verwenden wir 
die M 2-Schrauben der Achshalterbefe­
stigung. ln die Böden der beiden Kübel 
sind zwei Millimeter dicke Blechplatten 
(sie dienen gleichzeitig als Ballast) ein ­
zupassen und die Bohrungen anzurei­
ßen. Diese Bohrungen erhalten danach 
ein M 2-Gewinde. Außerdem empfiehlt 
es sich, die etwas dicken Seitenwände 
der Kübel im oberen Teil dünner zu fei­
len . Wer jedoch die Kübel mit Scnütt­
gutimitationen (oder Originalkohle) be­
laden will, kann auf diesen Arbeits­
schritt verzichten. 
Zur Beschriftung gibt es nicht viel zu sa­
gen. Da die eigent!iche Beschriftung 
sehr klein gehalten ist, kann man ge­
trost die Originalbeschriftung belassen . 
ln der DRG -Zeit gehörten die Ok-Wa· 
gen zum Gattungsbezirk .. Nürnberg" . 



modal I 
bahn 

3 

Außer am Rahmen war der Gattungsbe· 
zirksname auch auf den Kübeln ange­
bracht (wie übrigens auch das Eigen· 
tumszeichen DR und das Transitzei· 
chen). 
Die nebenstehende Abbildung zeigt ein 
HO-Modell dieses Ok-Wagens in der 
erstgenannten Beschriftungsvariante. 

1 Zeichnerische Darstellung des Kübelwagens 

2 Oieses Modell entsteht mit wenigen Handgrif­
fen und ist eine Bereicherung in j'3dem Güterzug. 

Foto: A Stirl, Berlln 
Zeichnung: G. W ledau, Berlin 

tips 
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2 

Modernisierter VT 135 062 

Mit der Umbauanleitung des PIKO·Triebwa· 
genmodells beginnen wir auf den Seiten 
3311. eine mehrteilige Beitragsfolge über 
Verbesserungen und Umbauten handelsübli· 
eher Triebwagenmodelle. Im o. g. Beitrag in· 
formiert Modelleisenbahnfreund U. Schulz 
aus Neubrandenburg über die wichtigsten 
Veränderungen am VT 135. Dieses HO-Mo· 
dell, das im Außeren wesentlich gewonnen 
hat, ist ebenfalls auf dem Rücktitel von .me" 
3/1987 zu sehen. 
Redaktion 



Vom 7. bis 22. Februar wurde sie im 
Dresdner Hauptbahnhof ausgestellt: die her· 
vorragend gestaltete HO·Gemeinschaftsan· 
Iage der AG 3/95. über die wir ausführlicher 
in diesem Heft berichten. Begleiten Sie uns 
bitte auf unserer Reise durchs sächsische 
M ittelgebirge! 
Fotos: A. Stirl, Berlm 
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